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Kommuneplanen stiller krav om mobilitetsplan

I kommuneplanens bestemmelse § 11 om parkering er det fastsatt slik bestemmelse:

Mobilitetsplan
Ved etableringer av virksomheter med over 50 ansatte eller utbyggingsprosjekter større enn 1.000 m2 bruksareal skal det utarbeides mobilitetsplan. Kravet gjelder for alle nyetableringer på alle plannivå, fra utarbeiding av konsekvensutredning til søknad om bruksendring.

I mobilitetsplanen skal virksomheten gjøre rede for totalt transportomfang til/fra virksomheten herunder personreiser til og fra jobb, reiser i arbeid, besøksreiser varelevering og godstransport. Det skal gjøres rede for fordeling av transport gjennom døgnet og hvordan den totale transporten fordeles på typer transportmiddel. Videre skal det redegjøres for hva som er den ønskede fordelingen (målsetting) og hvordan virksomheten skal tilrettelegge for å få til den ønskede fordelingen mellom transportmidler. Planen skal redegjøre for hvordan bedriftene kan begrense behovet for parkeringsplasser, for dermed å minimere behov for areal til parkering samt bidra til å nå 0-vekstmålet i personbiltrafikken.

Planen skal også gjøre rede for behov for og krav til antall ladestasjoner for el-biler og fordeling av parkeringsplasser mellom nullutslippsbiler og andre biler.




Hensikt og mål med mobilitetsplan

Mobilitetsplanen skal utarbeides av fagkyndig (transportplanlegger, planlegger e.l.), og skal inneholde mål for ønsket reisemiddelfordeling i tråd med kommunes overordnete mål om nullvekst i personbiltransport. Det skal utarbeides mobilitetsplan for bedrifter og offentlige bygg i henhold til kommuneplanens bestemmelse over. Det er ikke krav om mobilitetsplan for boligprosjekter.  

Mobilitetsplanen er et verktøy for å oppnå arealplaner, utforming av byggeprosjekt, og planlegging av bedriftens egen mobilitet som på en best mulig måte legger til rette for miljøvennlig transport. Mobilitetsplanen skal bidra til å bevisstgjøre næringslivet, utbyggere og planmyndighet. Transportbehovet og transportløsninger skal synligjøres, og det tilrettelegges for å endre reisevaner. 

Redusert personbiltrafikk er i dag et viktig virkemiddel for å redusere utslipp av klimagasser. I tillegg vil det at folk velger bort bilen bedre kapasiteten på veinettet, og bedre folkehelse på grunn av redusert luftforurensning og mer mosjon. I tillegg muliggjør det mer effektiv bruk av arealer, færre barrierer, større trafikksikkerhet og mer attraktive gater og plasser.

Mobilitetsplanen og trafikkfaglige vurderinger henger tett sammen. Effektive og trafikksikre løsninger vil gjøre det tryggere og mer effektivt å ferdes som myk trafikant. Dette vil gjøre det enklere å velge bort bilen. 

For bedrifter og virksomheter bør det utarbeides rutiner for å kunne oppfylle mål i mobilitetsplan. Den store miljøgevinsten ligger der bedrifter er lokalisert på rett sted, og bedriften selv arbeider aktivt for å tilrettelegge for miljøvennlige transportvalg for alle ansatte. 

I reguleringsplaner (R) skal det utarbeides en mobilitetsplan tilpasset tilgjengelig kunnskap om utbyggingen og detaljeringsnivået på reguleringsplanen. Omfanget skal tilpasses størrelse og kompleksitet på reguleringsplanen. Mobilitetsplanen skal følge som vedlegg til reguleringsplanen til politisk behandling, og skal primært forholde seg til de tema som er relevante for utforming av reguleringsplanen. Temaer kan utgå fra mobilitetsplan hvis de framgår av øvrig planmateriale (i f.eks. transportanalyse, planbeskrivelse). 

For byggesaker (B) skal det foreligge en detaljert mobilitetsplan, som leveres inn ved byggesøknad, og behandles som en del av del av denne. Det skal beskrives hvordan krav og intensjoner i mobilitetsplan på reguleringsplannivå er ivaretatt.  




Mobilitetsplan – mal 

Tema som gjelder for reguleringsplan er markert med (R). Tema som gjelder for byggesak er markert med (B). Hvis det ikke er utarbeidet mobilitetsplan på reguleringsplannivå, eller der det søkes fra dispensasjon fra plankrav, skal også temaene som er markert med (R) vurderes i byggesaken.

Temaene under gjelder både for reguleringsplan (R) og byggesak (B). Det skal redegjøres for det som er med uthevet skrift. Det redegjøres for øvrige temaer hvis disse er relevante. 


Beskrivelse av dagens situasjon

En mobilitetsplan bør ta utgangspunkt i dagens situasjon:
· Planområdets/ tiltakets lokalisering og antatte målpunkt fra området. (R)
· Sentralitet/ nærhet til kollektivstopp. Beskrivelse av rutetilbud, inkludert frekvens og tidspunkter. (R)
· Interne kommunikasjonslinjer i planområdet og tilkobling til overordnet gang-/ sykkelveinett, herunder standard på kollektivholdeplasser, gang-/ sykkelveier og snarveier. (R)
· Dagens parkeringssituasjon i plan-/ tiltaksområdet med et influensområde. Avgrensning av influensområdet avklares i oppstartsmøtet. (R) (B)
Eksempler på avgrensning er radius på 500 meter fra planområdet. (Offentlige parkeringsplasser, gateparkering, bosoneparkering mm).
· Eksisterende virksomheter skal kartlegge dagens transport. Dette bør gjøres i medvirkning med ansatte, f.eks med spørreundersøkelser, tellinger og liknende. (R) (B)
· Antall ansatte og deres reisemønster.
· Besøksintensitet.
· Omfang av vareleveranser og eventuell godstransport.
· Fordeling av transport gjennom døgnet.
· Fordeling av transport på ulike typer transportmidler. (Eks: bil, buss, sykkel, gående, renovasjon, varelevering).


Beskrivelse av framtidig situasjon

Mobilitetsplanen skal beskrive framtidig situasjon og gjøre rede for:
· Den ønskede reisemiddelfordelingen. (R) (B)
· Totalt transportomfang til/ fra planområdet. (R) (B)
Eksempel: Personreiser til og fra jobb, reiser i arbeid, besøksreiser, varelevering, godstransport, renovasjon.
· Fordeling av transport gjennom døgnet og hvordan den totale transporten fordeles på ulike typer transportmidler. (R) (B)
· Der en ikke planlegger for en kjent virksomhet, brukes erfaringstall fra tilsvarende virksomheter, eventuelt transportmodeller. (R)

Myke trafikanter
· Nye transportårer i planområdet. (veier, gang-/ sykkelveier, snarveier) og hvordan disse kobles til kollektivstopp og overordnet gang-/ sykkelveinett. (R)
· Framtidige arealplaner i nærområdet som vil ha konsekvenser for utforming av trafikksystemet. (R)
Eksempel: Nye veier, kollektivstopp eller gang-/ sykkelveier.
· Behov for oppgradering av gang-/ sykkelveier og snarveier innenfor eller utenfor planområdet, og hvordan gjennomføring av oppgradering er sikret i planen. (R)
· Hvordan planforslaget/ tiltaket bedrer tilgjengeligheten for myke trafikanter. (R) (B)

Kollektivtransport
· Plassering av adkomster til området og innganger til bebyggelse slik at det er kortest mulig gangvei/ snarveier til busstopp. (R) (B)
· Sykkelparkering i forbindelse med busstopp (R)

Sykkelparkering
· Sykkelparkering dimensjoneres ut fra gjeldende parkeringsbestemmelse (minimumsnorm), og det vurderes om det er behov for en økning i sykkelandel. (R) (B)
· Lett tilgjengelig sykkelparkering for gjester og ansatte i nærheten av innganger, slik at sykkelparkeringen plasseres nærmere inngangsparti enn bilparkering. (R) (B)
· Fordeling mellom sykkelparkeringsplasser inne og ute. Utendørs sykkelparkering skal i utgangspunktet være under tak, se kommuneplanens bestemmelse. (R) (B)
· Utforming av sykkelparkering som hindrer tyveri. (R) (B)
· Mulighet for garderobe, dusj og sykkelvedlikehold.  (Eksempel: verksted og anlegg for spyling av sykkelen). (B)

Parkering
Av tiltak som reduserer bilbruken, vurderes parkeringsbegrensning som et av de mest effektive tiltakene.
· Hvordan begrense antall parkeringsplasser.
· Antall ladestasjoner for el-biler og fordeling av parkeringsplasser mellom nullutslippsbilder og andre biler.  (R) (B)
· Fordeling av parkeringsplasser på de ulike brukerne (besøkende, ansatte/ beboere).  Redegjøre for planlagt sambruk av parkeringsplasser. (R) (B)
Eksempel: En funksjonsblanding vil lettere muliggjøre sambruk av parkeringsplasser. Ulike virksomheter har forskjellig bruksmønster for parkering gjennom døgnet.
· Ved færre parkeringsplasser enn kommuneplanens parkeringsbestemmelse, skal dette begrunnes og konsekvenser beskrives. (R) (B)
Eksempel: Det kan foreslås å lokalisere felles parkeringsanlegg i utkanten av planområdet, slik at det blir samme eller lengre gåavstand til bil som til kollektivstopp. Sykkelparkering lokaliseres nærmere inngangsparti enn bilparkering.



Bedriftsinterne tiltak for å oppnå ønsket fordeling

For å endre folks reisevaner vil det også være nødvendig å gjennomføre tiltak for de ansatte i bedriften. Ansvaret for å gjennomføre tiltakene ligger i hovedsak på virksomhetene selv. Hvilke tiltak som velges, behandles ikke i en mobilitetsplan knyttet til reguleringsplan eller byggesak, men mobilitetsplanen bør redegjøre for hvordan videre oppfølging er planlagt.

Forslag til oppfølgende tiltak som håndteres av bedriften:
· Sykkel- og gangkampanjer.
· Rabattert busskort.
· Rabattert utstyr (sykkel, sykkelhjelmer, refleksvest).
· Parkeringsavgift for bil.
· Samkjøringsordninger (bildeleordninger).
· Egen busstransport for større bedrifter.
· Prioritering av parkeringsplasser mellom besøkende og ansatte, el-biler og andre biler.
· Egne tjenestebiler og -sykler/ -elsykler for ansatte i arbeidstiden.
· Deler av arbeidstiden som kan brukes på sykling eller gange til/ fra jobb.
· Plan for oppfølging av tiltak.
· Plan for evaluering av virkninger av mobilitetsplan, utvikling av transportmiddelfordelingen over tid.
· Plan for rullering av mobilitetsplan.


Oppsummering – måloppnåelse.

Hvordan ivaretar reguleringsplanen/ byggeprosjektet kommuneplanens mål og bestemmelser? Begrunn eventuelle avvik fra kommuneplan. 
Eksempel: Sammenlikne parkeringskrav i kommuneplanen med foreslåtte parkeringskrav, og begrunn disse.

Kapittelet kan være en kort oppsummering av hva som er konklusjonen i mobilitetsplanen. På grunnlag av kartleggingen kan transportbehovet estimeres.Konkrete løsninger for å oppnå den ønskede reisemiddelfordelingen sikres på plankart og i bestemmelser.

Eksempler på reguleringsbestemmelser og utforming av plankart
· Maks. antall parkeringsplasser for bil og antall HC-plasser og sykkelparkeringsplasser.
· Krav til lokalisering og utforming av kollektivholdeplasser, parkeringsplasser for bil og sykkel.
· Rekkefølgekrav til etablering og/ eller oppgradering av sykkelveier og gangveier, snarveier og kollektivholdeplasser.

Byggesak
· Dokumentasjon på hvordan mobilitetsplanen er implementert i byggesøknaden.





Eksempler

Veileder for grønn mobilitet i byområder, Spacescape, datert 28.04.2014.






Mobilitetsplanlegging, smarte reisevalg for bedrifter og virksomheter, Futurebuilt, veileder, datert mars 2011.






Detaljregulering for Lumber, mobilitetsplan, Vianova Kristiansand, datert 04.09.2017
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SAMMENDRAG
”Grønn mobilitet” er utviklet som et verktøy kommuner og 
eiendomsutviklere kan benytte seg av for å legge til rette 
for miljøvennlige reisevaner. Veilederen er utviklet i regi av 
FutureBuilt og Framtidens bygg. 


Veilederen bygger videre på ”Mobilitetsindex för Norra 
Djurgårdsstaden - betaversion” (Stockholm, 2013) og 
”Handbok i Bilsnål samhällsplanering” (Lund, 2006). 


Veilederen tar for seg strategier for å nå et overgripende 
mål om en høy andel bærekraftige reiser. Strategiene 
skal kunne brukes for boligområder, kontorer og handel, 
og dekker tre nivåer: eiendommen, byområdet og byde-
len. Veiledningen fokuserer på de fire strategiområdene: 
gange, sykkel, kollektivtrafikk og bil. 


Foreslåtte tiltak spenner vidt: sikkerhetstiltak for fot-
gjengere, skilting, deleordning for kjøretøy, godt utfor-
mede sykkelstativ og parkeringspolitikk er eksempler på 
verktøy som kan benyttes for å øke andelen bærekraftige 
reiser. Noen tiltak må implementeres allerede i planleg-
gingsfasen, andre når byggene og områdene er ferdige og 
tas i bruk. 







1. INNLEDNING
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BAKGRUNN, FORMÅL OG STRUKTUR
BAKGRUNN
Reiser til og fra jobb utgjør 18% av alle enkeltreiser, 
og 61% av disse utføres med bil (RVU 2009). Ifølge 
den nasjonale reisevaneundersøkelsen er bil det do-
minerende transportmiddelet i de store tettstedene, 
bortsett fra Oslo. Fredrikstad/Sarpsborg og Pors-
grunn/Skien skiller seg ut med en bilbruk på over 
70% på hverdagsreisene. I Oslo brukes bil på under 
halvparten av reisene. Kollektivtransporten varierer 
i større grad. I Oslo skjer over 1/3 av de motoriserte 
reisene med kollektivtransport og i RVU for Oslo 2013 
ble arbeidsreisene på sykkel målt till 12 %. De andre 
byene har en langt lavere andel. 


Kunnskap om hvordan byenes struktur påvirker 
hvordan vi velger å forflytte oss er vel dokumentert, 
både i forskning og praksis. Befolkningsstørrelse og 
befolkningstetthet er avgjørende. Høy tetthet med-
fører gjerne at det blir kortere avstand til daglige 
gjøremål, og flere reiser kan gjennomføres til fots. 
Samtidig blir nedslagsfeltet for kollektivtrafikken 
mer konsentrert. Er det i tillegg godt tilrettelagt for 
sykkel, så kommer syklistene!


Det er mange muligheter til å påvirke den framtidige 
transportmiddelfordelingen i en bydel, et bysen-
trum, eller på den enkelte eiendommen. 


Det er nødvendig å benytte disse mulighetene for 
å nå målsettingen om redusert CO2-utslipp. Denne 
veilederen skal bidra til å definere sentrale fokusom-
råder, og beskrive tiltak og oppfølging i de enkelte 
prosjekter. 


FORMÅL
Grønn mobilitet skal vise hvordan en samlet strategi 
kan bidra til redusert bilbruk i et gitt område. Veile-
deren redegjør også for når og hvordan de ulike til-
takene bør benyttes for å oppnå ønsket effekt, samt 
hvordan tiltakene kan måles. 


Veilederen konkretiserer ulike verktøy for å oppnå 
grønn mobilitet og skal gi en forståelse av effekten 
av de ulike tiltakene. De ulike verktøyene beskrives 
med tiltak, indikatorer og grenseverdier. 


VEILEDERENS STRUK TUR
Kapittel 2: Strategi for grønn mobilitet i byområder - 
Beskriver overordnet metoder og konsept som kan 
påvirke transportformene ved planlegging av nye-
områder.


Kapittel 3: Gange - Beskriver tiltak for tilrettelegging-
for gange som transportmiddel og hvordan disse til-
takene kan måles.


Kapittel 4: Sykkel - Beskriver tiltak som fremmer syk-
ling og hvordan disse tiltakene kan måles.


Kapittel 5: Kollektivtrafikk - Beskriver tiltak som påvir-
ker kollektivtrafikkreisene og hvordan disse tiltakene 
kan måles.


Kapittel 6: Bilen i byen? - Beskriver hvordan bilbruken 
kan påvirkes og hvordan disse tiltakene kan måles.


Kapittel 7: Tabeller for de ulike strategiområdene og 
en sammenligning med Breeam.
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HVORFOR GRØNN MOBILITET?
BÆREKRAFTIGE REISER GIR STORE 
GEVINSTER


En høy andel bærekraftige reiser gir flere samfunns-
messige gevinster. Reduserte CO2-utslipp og andre 
luftforurensninger har ikke bare en positiv virkning 
på miljøet, men også for menneskers helse og velbe-
finnende. Redusert bilbruk vil også gi færre barrierer, 
færre ulykker, mindre trengsel og ikke minst mer att-
raktive gater og plasser.


Effekten av å redusere antall bilreiser kan måles i øko-
nomisk gevinst, ut fra hvor stor CO2-reduksjonen blir, 
eller om tiltaket har påvirkning på bymiljø og sosiale 
forhold. En høyere andel reiser med sykkel og gange 
gir også en helsegevinst. Effektene er naturligvis av-
hengig av hvor tiltakene iverksettes og hvor mange 
som påvirkes. Effektene kommer ofte først etter at et 
nytt byområde er tatt i bruk. 


STOR BETALINGSVILLIGHET FOR 
GÅBYER
I de senere årene er det gjennomført flere studier 
av attraktivitet og verdisetting i byområder. I stu-
diene av Stockholm (Värdering av stadskvaliteter. 
Spacescape+Evidens, 2011-2012) og København 
(Gevinster ved investeringer i byliv og bykvalitet. 
Spacescape+Naturstyrelsen, 2013) ble bærekraftige 
reiser og nærhet til urbane virksomheter og kunst 
trukket fram som sentrale kvaliteter. Kvadratmeter-
prisen viste seg å variere mellom ulike byområder 
og studiene identifiserte hvilke faktorer i bymiljøet 
som påvirket prisene i vesentlig grad. I Stockholms-
studien viste det seg at de kvalitetene ved byene 
som boligkjøpere eller foretak verdsatte høyest var 
nærhet til sentrum og tilgang til kollektivtrafikk og 
urbane virksomheter. I Københavnstudien ble nær-
het til skinnegående transportmidler relevant først i 
ytre byområder, ettersom København i høyere grad 
benytter sykkel som transportmiddel. 


REDUSERT CO2-UTSLIPP OG GODE 
HELSEEFFEK TER
Europan Cyclist Federations vurderinger av ulike tra-
fikktypers CO2-påvirkning viser at en 5 km sykkelrei-
se genererer 105 g CO2. Til sammenligning genererer 
en bil 1355 g på samme reise.


Effekter og ved HR-tiltak  Kilder:  WSP,  Wardman, Trafikverket, CyCity. 
Tall oppgitt i SEK.  
(Foto: Spacescape)                         


Hver satsede krone på grønn mobili-
tet gir 8 kroner tilbake kun i redusert 
trengsel for trafikantene


Sykkel parkert i direkte forbindelse til 
destinasjon = 6 kr / reise


Innendørs sykkel-
parkering = 9,50 kr 
/ reise


20 % lavere bilandel = 2 kg 
co2-reduksjon / person / dag


Forbedret infrastruktur for 
sykler = 22 kr / satset kr


5 -15 % reduksjon i 
bilbruk kan knyttes 
til funksjonsblanding
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ASEK (Arbetsgruppen för Samhällsekonomiska kal-
kyl- och analysmetoder inom transportområdet 
i svenske Trafikverket) har gjort undersøkelser på 
sammenheng mellom sykling og sykefravær. Her 
fant man at sykefraværet er 15 % lavere blant perso-
ner som sykler til jobb enn blant dem som ikke gjør 
det. Dette er sterke argumenter for at arbeidsgivere 
aktivt burde støtte en økt andel syklende til jobb.


STORT POTENSIAL FOR Å REDUSERE 
ANDELEN BILREISER
Oslo har allerede en høy andel reiser med kollektiv-
trafikk, men i mange andre norske byer og tettsteder 
er bilandelen høy. Potensialet for å redusere andel 
bilreiser er stor. I et område som bevisst eller ubevisst 
planlegges for bilen, antas bilandelen å ligge på 80 % 
av reisene. Samtidig vil en planlegging med målset-
ting om å øke de bærekraftige reisenes attraktivitet 
gi en betydelig lavere bilandel. Å bygge funksjons-
blandede byområder kan alene føre til en reduksjon 
på opp til 15 % av bilreisene. 


HVEM OG HVA STYRER                	
MOBILITETEN?
Mobiliteten, hvordan de som bor i et område velger 
å reise, styres i stor grad av hvordan området er plan-
lagt. Dersom man lykkes i å planlegge nye områder 
slik at de har en høy tetthet, en sentral eller kollek-
tivtrafikkvennlig lokalisering og en god funksjons-
blanding, viser forskning og empiri at de som bor og 
virker der vil reise betydelig mindre med bil enn hva 
de ellers ville gjort. Dette er spørsmål som i stor grad 
håndteres på et overordnet og politisk nivå, for ek-
sempel i oversiktsplanlegging. Samtidig er ikke dette 
nok til å senke terskelen for bruk av bærekraftige 
transportmidler. Minst like viktig er riktig utforming 
og dimensjonering av eiendommer, gater og bysen-
trum. Det øker attraktiviteten for gange, sykkel, kol-
lektivtrafikk og bildeling. Det er derfor viktig at tiltak 
utføres på samtlige nivå. 


”Et godt utbygget og attraktivt 
gang- og sykkelveisystem skaper 
2-4 ganger flere fotgjengerfor-
flytninger og reduserer antallet 
bilreiser med 5-15%”


HENTE T FR A ”HÅLLBAR A RESOR OCH TR ANSPORTER”, LST STOCKHOLM


”Boligverdien øker med 1400 kr / 
kvm dersom den ligger innenfor 
500 m fra en sporstasjon”


HENTE T FR A ” VÄRDERING AV STADSK VALITE T”, SLL        


Landlig gang og sykkelvei i Drammen sentrum (Foto: NAL / Peer Bull-Hansen)







2. GRØNN MOBILITET I 
BYOMRÅDER







STRATEGI FOR GRØNN MOBILITET
SNU PÅ DET TRADISJONELLE 	
TRAFIKKHIERARKIET
Veilederen er basert på et omvendt trafikkhierarki der 
gangtrafikk står øverst, etterfulgt av sykkel-trafikk, 
kollektivtrafikk og til slutt biltrafikk. Siden midten av 
1900-tallet har planlegging av steder blitt utført med 
hovedprioritering av bilen, deretter  
kollektivtrafikken, sykkel og gange. Myke trafikanter 
og kollektivtrafikken har måttet vike for kjørefelt og 
parkeringsplasser for bilen. Trafikkhierarkiet er her 
reversert, noe som speiles i både konsept og tiltak. 


 
ARBEID MED GRØNN MOBILITET 
GJENNOM HELE PROSESSEN
Tiltakene kan gjennomføres i hele prosessen, men 
premissene for bærekraftig mobilitet legges allerede i 
planleggingsstadiet. Tilgjengelighet til  
kollektiv-trafikk, tilknytning til gang- og sykkelveinett 
og bebyggelsens struktur og tetthet er viktige  
grunnforutsetninger som det må arbeides med 
i byen. Utforming av det offentlige rom er svært 
sentralt, da det både kan underbygge og motvirke et 
bærekraftig trafikksystem. Det er her koordinering og 
prioritering mellom ulike transporttyper blir konkret.   


GRØNN MOBILITET I  
REGULERINGSPLANEN
Under planleggingsfasen anvendes strategien for 
planlegging og utforming av det fysiske miljøet slik 
at alle kvaliteter som favoriserer bærekraftig  
mobilitet kan oppnås. Til reguleringsplanen ut-
arbeides et kvalitetsprogram eller en formingsvei-
leder som tar for seg, for eksempel, antall sykkel-
parkeringer tilknyttet de enkelte bygg.  
 
 
GRØNN MOBILITET I AV TALER
Kommunen kan, i privatrettslige avtaler om salg, 
leie osv., stille krav til utvikler om kvalitet og ytelse 
ut over det som er minimumskravene i plan- og 
bygningsloven. Dersom kommunen eier grunnen 
er dette ofte det enkleste og mest effektive red-
skapet for å innarbeide krav i kjøpsavtalen.  
 
 
GRØNN MOBILITET I OPPFØLGING
Grenseverdier eller krav som er besluttet i planer 
eller avtaler må følges opp for å undersøke om 
målene for området er innfridd. Samtlige verktøy 
som presenteres i foreliggende strategi kan følges 
opp under arbeidets gang eller ved hjelp av indi-
katorer etter ferdigstilling. Grenseverdier og måle-
verdier besluttes i de respektive prosjekter. 


ET TERMÅLING?
Når det enkelte bygg er ferdigstilt og går inn i en 
driftsfase finnes det muligheter for vurdering av 
utførte tiltak. Man kan, i planleggingen av et område, 
tilrettelegge for etablering av butikker og restau- 
ranter, men først i selve driftsfasen vet man om dette 
blir realisert. Først når leietager er på plass vet man 
om leietager av et kontorlokale for eksempel tilbyr 
belønningsordninger for grønn mobilitet for sine 
ansatte. 


MOBILITET/ 10


THE REVERSE TRAFFIC PYRAMID


CAR SHARING


TAXI /
TRANSPORT


UTILITY BICYCLES


PUBLIC TRANSPORT


WALKING/RUNNING


CYCLING


OWN CAR


FLYING


BY


Den omvendte trafikkpyramiden (Illustrasjon: Bicycle Innovation Lab)







GRØNN MOBILITET PÅ ULIKE NIVÅER


MOBILITET/ 11


NIVÅER
Veilederen fokuserer på planlegging på bydelsnivå, 
samtidig som tiltak for eiendommen/bygningen, eller 
tiltak på kommunalt nivå, også beskrives. Felles tiltak 
er også presentert i strategien – for eksempel felles 
parkeringsløsninger eller mobilitetsplaner som angår 
den enkelte byggherre samtidig som det er behov 
for samarbeid med grunneiere og kommunen tidlig 
i prosessen. Til og med tiltak som kun kan brukes 
sent i prosessen, som Walk Score (forutsetter at alle 
funksjoner er på plass) og Sykkelbonus (direkte koblet 
til brukerne) er tatt med som mulige verktøy, og kan 
benyttes som grenseverdier. 


MOBILITET LAR SEG PÅVIRKE PÅ FLERE NIVÅER


Kommune


Byområde


Eiendom/Bygning
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TILTAK OG INDIKATORER


For å nå målene kreves en samordning av tiltakene – en 
felles verktøykasse - for både kommune og byggherre. 
Det er mulig å arbeide med disse verktøyene på ulike 
måter. 


Indikatorene som benyttes for å måle effekten av 
planleggingen er planindikatorer, måleindikatorer eller 
feltindikatorer. En planindikator er en indikator som 
skal kunne leses ut fra planen. Indikatorene kan brukes 
for å beskrive dagens situasjon, til måling av effekt 
mens prosjektet er under utvikling eller for å følge opp 
og evaluere om prosjektet når de angitte målene. De 
samme indikatorene kan benyttes til sammenligning 
mellom ulike steder og pilotprosjekter. 







3. GANGE
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TILTAK SOM FREMMER GANGE
Strategiområdet Gåbyen omfatter tiltak som frem-
mer en fotgjengervennlig by. En gåby er tett og  
blandet slik at det finnes tilstrekkelig grunnlag for 
urbane virksomheter som butikker og restauranter. 
Mindre kvartaler, gode koblinger til resten av byen, 
kompakt utvikling og nærhet til hverdagsgjøremål 
(matbutikker, barnehage) vil være avgjørende for 
å gjøre det attraktivt å gå. Det er også viktig at det 
oppleves trygt og trivelig å ferdes til fots. 


Det finnes flere verktøy innenfor dette strategi- 
området, og det er mulig å arbeide med å tilrette-
legge for fotgjengere på flere nivåer - fra kommune-
planen til reguleringsplanen og ned til detaljer i  
eiendommens utforming. Her presenteres kort hvilke 
planleggingstiltak som kan benyttes for å fremme 
gangvennlighet. Det henvises til beskrivelsen av 
tiltakene for informasjon om hvilke hjelpemidler som 
finnes for å analysere dagens situasjon, effekten av 
de planlagte tiltakene, indikatorer og grenseverdier.


1.HANDEL OG RESTAURANT TILBUD
Det er viktig å arbeide med gange som konsept, 
både fra byens og eiendomsutviklernes side. 	
I områder som er tilrettelagt for gående velger men-
nesker å oppholde seg lenger i gatemiljøene, og det 
er enklere å leve livet lokalt, med gangavstand til 
hver-dagens gjøremål. 


2.FUNKSJONSBLANDNING
En funksjonsblandet bydel har mer enn en funksjon, 
for eksempel mer enn bare boliger. Ofte brukes 
begrepet for å beskrive verdien av å ha urbane virk-
somheter (butikker, restauranter og kulturtilbud) i 
nærheten av egen bolig. Rene boligområder gir ikke 


muligheten til å nå hverdagens aktiviteter innenfor 
gangavstand og genererer heller ikke besøk fra 
omkringliggende bydeler. Forskning viser at funk-
sjonsblandede og tette bydeler generelt har færre 
bilreiser (Jenks, Jones 2010). Funksjonsblanding kan 
gi en reduksjon i bilbruken på 5-15%. 


I gangbyen er det rom for byliv i gatene. Det er trygt, gangvennlig og tettheten er så høy at det finnes grunnlag for butikker, restauranter 
og kollektivtrafikk. Foto fra Aarhus (Fotomerge: NAL / Peer Bull-Hansen)
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3.TET THET
Tetthet og nærhet til daglige gjøremål er en for- 
utsetning for at et byområde skal tiltrekke seg 
mange mennesker. Tetthet behøver ikke  
nødvendigvis bety høyhus. Høy befolknings- og 
arbeidsplasstetthet kan også oppnås ved lavere 
bebyggelse i en tett struktur. 


4.SAMMENKOBLEDE OG 	
DIMENSJONERTE GANGNET T
En annen forutsetning for at en bydel skal være 
godt tilrettelagt for gående, er et sammenhengende 
gatenett og godt integrerte gaterom. Dette gir 
både flere veivalg, kortere avstander og gjør at man 
kan nå mange funksjoner til fots. Gaterommet må 
dimensjoneres slik at trafikksikkerheten ivaretas.  
Det må være plass til å kunne stoppe opp og til å 
sette seg ned. 


5.DIREK TE GANGVEIER
Et bymiljø med mange barrierer og få koblinger 
mellom gatene gir lange omveier for de gående. Det 
er viktig at en trafikkstruktur prioriterer direkte veier 
for fotgjengerne. Ved en eventuell interessekonflikt 
vil da andre trafikktyper måtte vike og få lengre 
omveier.


6.FASADER OG KVARTALSSFORM
Ved å tilrettelegge for at boligbebyggelse kan ha  
butikker, restauranter og annen virksomhet i første 
etasje blir det innganger og flere aktive fasader og 
mer liv i gaten. 


Ved å vende bebyggelsens inngangsparti ut mot 
gaten skapes tryggere gaterom og gårdsrom, som 
innbyr til opphold. Dette er viktig for trygghet både i 
gaten og gården. 


Her vil barn kunne leke på egenhånd i et avgrenset 
gårdsrom, og gatens rom blir oversiktlig. 


Mange inngangspartier, men også vinduer, skaper 
trygghet i gaterommet. Motsetningsvis oppleves veg-
ger eller sluttede fasader som utrygge. Virksomheter 
eller butikker som kun har bruk for ett inngangsparti 
bør i størst mulig grad unngå at fasadene som vender 
mot gaten oppleves som sluttede og monotone. 


En sluttet kvartalsstruktur har mange fordeler. Det 
bidrar blant annet til et gatenett som det er lett å 
orientere seg i, samtidig som det skaper egnede  
arealer for lokaler og virksomheter i tilknytning til 
gatenettet. Tydelige grenser gjør det også lett å forstå 
hvor det offentlige rommet begynner og slutter. 


7.TRAFIKKSIKKERHET OG TRYGGHET
Fotgjengere er den mest utsatte trafikantgruppen. 
Derfor er det viktig at denne gruppen gis størst 
beskyttelse i trafikken. Samtidig må de selv føle seg 
trygge i trafikkrommet. Gatebildet skal være lesbart 
for alle trafikantgrupper. 


Følelse av trygghet er en avgjørende faktor for 
hvorvidt man velger å oppholde seg i et område på 
kveldstid. Det er viktig å identifisere områder som 
oppleves ubevoktede eller uten lys, slik at antall 
utrygge plasser kan minimeres eller til og med  
elimineres før byggingen igangsettes. Improvisert fotgjengerovergang (Foto: Øystein 


Bull-Hansen / NAL)







1. HANDEL OG RESTAURANT TILBUD


En vurdering av et områdes tilrettelegging for  
gående kan gjøres ved å analysere hvor mange 
urbane virksomheter (butikker, restauranter, kultur-
tilbud) som kan nås innenfor 1 km gangavstand i 
gang- og gateveinettet. Avstand til urbane virksom-
heter har vist seg å være relevant i samtlige studier av 
bykvalitet.


HVORDAN MÅLES  
GANGVENNLIGHET?
Det kan være vanskelig å måle tilgangen til urbane 
virksomheter da disse ofte endres i takt med ut-
viklingen av et område. Det er imidlertid mulig å måle 
antall virksomheter innenfor 1 km i flere omganger; 
først slik det foreligger ved prosjektstart, og deretter 
etter ferdigstillelse. 


Walk Score® er en patentert analysemetode som  
vurderer adresser eller bydeler. Poeng gis etter 
avstand til ulike typer urbane virksomheter, kvartals-
størrelse og krysstetthet. Her kan poengene påvirkes 
allerede i planleggingsfasen. Datakilder er Google og 
Open Street Map, statistiske aktører og steder som er 
lagt til av Walk Score®-brukere. 


Kartet viser tilgangen til urbane virksomheter i det sentrale 	
Stockholm. Høyere tilgang indikeres med varmere farge 
(Illustrasjon: Spacescape.)


TILTAK: Økt gangvennlighet


BYNIVÅ:  Eiendom/bydel


INDIKATOR: 


GRENSEVERDI: 
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Minimum 50 Walk Score® 
eller Urbane virksomheter 
indeks: innenfor 1km >100


Kan måles på to måter: Walk 
Score® eller Urbane virksom-
heter-indeks (UV)







2. FUNKSJONSBLANDNING


Helt siden etterkrigstiden har planlegging av bebyg-
gelsen i Norge, så vel som i andre vestlige land, vært 
preget av sterk sonedeling av byens funksjoner med 
boligområder og handelsområder hver for seg. Til 
tross for at man i stor grad har gått vekk fra denne 
sonedelingen, er det likevel i praksis vanskelig å 
utvikle en funksjonsblandet bebyggelse. 


Latinerkvarteret i Aarhus har en blandet befolkning, med både 
arbeidende og beboere, og funksjonene i første etasje er pre-
get av mangfold (Foto: NAL / Peer Bull-Hansen)


Funksjonsblandede bydeler kan oppnås på mange 
måter:


• Reguleringsplanene kan angi blandet bebyggelses- 
formål og legge til rette for utvikling av urbane  
virksomheter i viktige strøk


• Krav til funksjonsblandede eiendommer i handlings-
programmet, avtaler og andre dokumenter som 
regulerer ansvar og plikter for byggherre i området 


• Fleksible lokaler kan legge til rette for at behov 
endres over tid, og muliggjøre utvikling av både 
boliger og næring


• Stimulere til varierte funksjoner i eksisterende  
bygninger 


HVORDAN MÅLES  
FUNKSJONSBLANDING?
Annen virksomhet i første etasje enn i bygget for 
øvrig kan være en indikator på funksjonsblanding.  
Dette kan gjelde både kontorbygg og boligbygg.  
Det er imidlertid viktigere om byrommet i sin helhet 
har en variasjon av virksomheter som gir  
muligheter for å utføre mange hverdagsaktiviteter 
innenfor gangavstand. På bydelsnivå er det viktig 
med funk-sjonsblanding selv om det ikke bidrar til 
byrommets mangfold. 
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TILTAK:  Mangfold av funksjoner på gateplan


BYNIVÅ:  Eiendom/bydel


INDIKATOR:  Antall funksjoner på gateplan


GRENSEVERDI: >1 funksjon


TILTAK: Andel funksjonsblandning


BYNIVÅ:   Eiendom/bydel


INDIKATOR:  Andel funksjon utover hoved-	
	                     funksjon


GRENSEVERDI: >20% BTA = øvrig funksjon


En eiendom kan også være funksjonsblandet 
dersom den inneholder annen virksomhet andre 
steder enn i byggets første etasje. Et bolighus kan 
for eksempel ha kontorlokaler i øverste etasje, eller 
en barnehage i uteoppholdsarealene. Dette gir 
økt tetthet og bedre grunnlag for kollektivtrafikk 
og urbane virksomheter. En blanding av beboere 
og ansatte bidrar også til å befolke gaterommet i 
større deler av døgnet. 







3. TET THET


Tetthet i et område er avgjørende for områdets 
potensial for byliv, samtidig som det gir grunnlag for 
kollektivtrafikk, handel og restauranter. Beboertett-
heten påvirkes av utnyttelsesgraden, men kan også 
til en viss grad påvirkes av sammensetningen av 
ulike leilighetsstørrelser og planløsninger.


TILTAK: Høy beboertetthet


BYNIVÅ: Eiendom/bydel


INDIKATOR:  Beboere per daa


GRENSEVERDI: 100 beboere per daa


TILTAK: Høy arbeidsplasstetthet


BYNIVÅ: Eiendom/bydel


INDIKATOR: Sysselsatte per daa


GRENSEVERDI:  100 sysselsatte per daa


TILTAK: Høy kontortetthet


BYNIVÅ: Eiendom/bydel


INDIKATOR: Arbeidsplasser (1000 kvm BTA)


GRENSEVERDI: >50 arbeidsplasser/1000 kvm BTA


I sentrale Oslo er det høy arbeidstetthet (Foto: NAL / Peer Bull-
Hansen)	
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HVORDAN MÅLES TET THET?
Tetthet kan analyseres på mange måter, som  
befolkningstetthet, eiendommens utnyttelsesgrad 
eller på områdenivå. 


Ved vurdering av potensialet for byliv og grunnlaget 
for kollektivtransport, handel og restauranter, er 
befolkningstetthet i et område et mer relevant mål 
enn utnyttelsesgraden. 


Det er også viktig å vurdere antall arbeidsplasser 
innenfor et område, helst i kombinasjon med  
beboertetthet, da både tetthet og funksjonsblan-
ding er viktige verktøy ved utvikling av en gang-
vennlig by (se tidligere avsnitt om funksjonsblan-
ding). Arbeidsplasstettheten kan i større grad enn 
beboertettheten påvirkes på eiendomsnivå, med 
effektive planløsninger. Ved for eksempel å etablere 
gode kontorlandskap kan antallet kvadratmeter per 
ansatt minimeres slik at kontoret kan romme flere 
arbeidsplasser, samtidig som behovet for private 
samtaler og rolige samtalerom imøtekommes. 


I Latinerkvarteret, Aarhus er det både høy beboer- og  
arbeidstetthet  (Foto: NAL / Øystein Bull-Hansen)







En god områdeutvikling kan eksempelvis skapes 
ved å bygge videre på eksisterende områder, og ved 
å koble sammen nye områder i så stor utstrekning 
som mulig. Konvensjonell trafikkseparering kan føre 
til omveier for gående. 


Gater bør planlegges fra kantene og innover. Først 
skal tilstrekkelig plass reserveres for fotgjengere. 
Deretter tar man stilling til de andre transport-
behovene, som veies mot hverandre. Dersom det er 
begrenset med plass anbefales det at plass til bil- 
parkering reduseres først. Trafikk i bevegelse priori-
teres da før statisk og stillestående trafikk.  
Dersom hver transporttype ikke kan få eget kjøre-
felt, anbefales blandet trafikk i lav hastighet. 


HVORDAN MÅLES GATENET TETS 
FUNKSJON?
Hvorvidt gatenettet er dimensjonert for gående 
baseres på vurderinger av om de gående har nok 
plass. Områdestrukturen kan måles som graden av 
romintegrasjon med Space Syntax-metodikken. 


TILTAK: Fotgjengervennlig gatedimensjonering 


BYNIVÅ: Kommune/bydel


INDIKATOR: Forekomst av fotgjengervennlig 
                        dimensjonering


GRENSEVERDI: Skal finnes


4. SAMMENKOBLEDE OG DIMENSJONERTE  	
	 GATENET T


Sammenhengen mellom et sammenkoblet gate-
nett og kvaliteter for gående er godt dokumentert 
innenfor byforskningen. Et gatenett som inneholder 
mange veivalg, oppleves som triveligere samtidig 
som det skaper kortere avstander og gjør flere  
virksomheter tilgjengelig til fots. 


Det er viktig at gatenettet kobler sammen ulike 
områder, samtidig som det stimulerer til gangtrafikk 
mellom bydeler. Det er derfor også viktig at nye om-
råder kobles til eksisterende bydeler, slik at området 
tar del i en kontinuerlig byutvikling. 


TILTAK: Sammenhengende gatenett


BYNIVÅ: Kommune/bydel


INDIKATOR: Romintegrasjon (Axialintegration R7)


GRENSEVERDI: 2
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I Mejlegaden, Aarhus er det lovlig å kjøre bil, men det er omtrent ikke 
trafikk pga. gatens tilrettelegging for syklende og gående (Foto: NAL / 
Øystein Bull-Hansen)







5. DIREKTE GANGVEIER


Gangavstanden mellom ulike områder bør være kortest 
mulig og i rettest mulig linje. Planlegging som prioriterer 
bil eller kollektivtrafikk gir ofte omveier eller begrenset 
framkommelighet for gående, og dette reduserer egnet-
heten for gangtrafikk. 
 
 
HVORDAN MÅLES DIREK TE  
GANGVEIER?
Mangler i gangnettet kan registreres ved hjelp av  
isokronanalyser der den faktiske gangavstanden (grønn 
linje) sammenlignes med luftlinjen (svart linje) eller med 
en analyse av direkte gangveier i Depthmap. 
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TILTAK: Direkte gangveier


BYNIVÅ: Kommune/bydel


INDIKATOR: 


GRENSEVERDI: Direktehetsforhold > 2 = ikke godkjent


Grad av direkte gangveier i henhold 
til choice-analyse i Depthmap eller 
”nærhetsanalyse” ved hjelp av isokron


Diagrammet viser faktisk gangavstand (Grønn markering) kontra luftlinje (Svart sirkel)







6. FASADER OG KVARTALSFORM


TILTAK: Sluttet kvartalsform


BYNIVÅ:   Eiendom/bydel


INDIKATOR: Andel bebygd areal i grensesnitt  	
	                    mot gaten


GRENSEVERDI: Minst 80% sluttethet


TILTAK: Lokaler på gateplan


BYNIVÅ: Eiendom


INDIKATOR: Forekomst av lokaler på gateplan


GRENSEVERDI: Skal finnes


TILTAK: Inngangsparti mot gaten


BYNIVÅ: Eiendom


INDIKATOR: Konstitusjonsanalyse/analyse av 	
	                    tegninger i byggetillatelse


GRENSEVERDI: Hovedinngang mot offentlig gate


TILTAK: Fasadens åpenhet


BYNIVÅ: Eiendom


INDIKATOR: Kveldsaktive, åpne inngangspartier


GRENSEVERDI: Fasade med glass og belysning 	
	                         på kveldstid
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KVARTALETS FORM KAN SKAPE 
TRYGGHET


Byens bebyggelse, med kvartalsstrukturer, er  
historisk utviklet på en måte som gir effektiv areal-
utnyttelse og som samtidig gir en tydelig inndeling  
i private, offentlige og felles områder. Kvartals- 
strukturen med fasader mot gaten og lukkede 
gårdsrom utgjør et naturlig og lett forståelig gate-
miljø. Utydelige strukturer med forhager og en 
oppbrutt kvartalsstruktur kan bidra til usikkerhet 
om hvor det er tillatt å gå. Størrelsen og lengden har 
også betydning for gatemiljøet, da mindre kvartaler 
gir flere veivalgmuligheter. 


Ved planlegging av nye områder bør man ha fokus 
på kvartalsformen, kvartalsstørrelsen og grense-
snittet mellom offentlige, private og felles områder 
for å oppnå gangvennlige bymiljø. Grensene til det 
offentlige bør være tydelige om ikke særskilte  
årsaker gir en annen ønsket utforming. 


 


LOKALER I GATEPLAN 


Ved planlegging for ulike lokaler på gateplan legges 
det til rette for butikker, restauranter og andre  
virksomheter i boligbygg. Dette tilfører liv i gate- 
rommet, men gir også tryggere gater da antallet inn-
gangspartier og aktive fasader øker. Spesielt kvelds-
aktive inngangspartier, som restauranter, øker trygg-
heten. Inngangspartienes plassering er også viktig.  


De bør legges mot offentlige og befolkede rom, da 
dette også vil gjøre virksomheten tilgjengelig for 
gående. Dersom hovedinngangen er rettet mot en 
bakgate, parkeringsplass eller inn mot gårdsrommet 
blir virksomheten vanskeligere å nå, og det bidrar til 
et mindre levende bysentrum. Butikker med lukkede 
fasader kan gjøres mer åpne ved god belysning og/
eller gjennomsiktige fasader. Spesielt matvarebutikker 
utformes ofte med få vinduer. 


HVORDAN MÅLES FASADER OG 
KVARTALSFORM?


Ut fra tegningene kan man vurdere enkeltbygg og 
bedømme i hvilken grad de vender mot gaten og 
hvilken grad av åpenhet de har. Inngangspartiets 
plassering kan også analyseres ved en konstitusjons-
analyse, som ser på i hvilken grad inngangspartier 
til boliger og virksomheter vender ut mot offentlige 
byrom.  







7. TRYGGHET OG TRAFIKKSIKKERHET


TILTAK: Høy trafikksikkerhet


BYNIVÅ: Område


INDIKATOR:  Andel 30-soner i bydelens veinett


GRENSEVERDI: 90 %


OVERSIK TLIGHET GIR TRYGGHET


En studie av oversiktlighet i gater, plasser gir raskt 
svar på om det finnes områder som oppleves som 
utrygge på kveldstid. En kvartalsstruktur gir ofte 
god oversiktlighet, med tydelig avgrensede  
offentlige rom. Vindfang, nisjer og hjørner o.l. kan 
gi spennende arkitektur, men kan samtidig gjøre en 
plass og gate svært uoversiktlig. Det er også viktig 
at offentlige rom og adskilte uterom som benyttes 
mye er godt opplyst på kveldstid.  
 
 
INNGANGSPARTIER SKAPER NÆR-
VÆR OG NATURLIG ÅRVÅKENHET
En grunnleggende faktor for trygghet er at det 
finnes mange inngangspartier langs en fasade eller 
gate. Inngangspartier og vinduer bidrar til nærvær 
og en følelse av opplevd trygghet. Dette er spesielt 
viktig på kveldstid. 
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TILTAK: Oversiktlighet


BYNIVÅ:  Eiendom/bydel


INDIKATOR: Andel av offentlig åpne,  
                        tilgjengelige områder


GRENSEVERDI: Mer enn 80% av områdene er 	
	                         åpne (kontrolleres med VGA-	
	                         analyse, isovist eller lignende 	
	                         metode)


TILTAK: Høy tetthet av innganspartier


BYNIVÅ: Eiendom/bydel


INDIKATOR: Antall meter per inngansparti


GRENSEVERDI: 1 inngang per 10 m fasade eller 	
	                          minimum 1 inngang per 20 m  
	                          fasade


TILTAK: Studie av belysningsbehov


BYNIVÅ:  Eiendom/bydel


INDIKATOR:  Belysningsstudie


GRENSEVERDI: Skal finnes


HVORDAN MÅLES TRYGGHET?
I en isovistanalyse angis graden av oversikt mellom et 
definert punkt og omgivelsene – hvor mye er synlig fra 
punktet og fra hvor mange områder er punktet synlig. 
Oversiktlighet kan også måles ved hjelp av VGA-analyser 
(Visibility Graph Analysis), gjennomført i Dephtmap- 
program eller ved andre lignende metoder. Ved å  
beregne antallet meter per inngang, kan eien- 
dommenes påvirkning på den opplevde tryggheten i 
gaterommet tydeliggjøres. En belysningsstudie for et 
uteområde, eiendom eller fellesområde i en bygnings 
interiør (for eksempel trappeoppgang), handler ikke kun 
om estetikken i armatur og fargevalg. En god belysnings-
studie tar også hensyn til opplevd trygghet, ved å ta for 
seg hvor behovet for belysning er størst i en gate, en 
plass eller et et inngangsparti.  


SIKKERHET FOR ALLE TRAFIKANTER
Trafikksikkerhet for gående kan spesielt knyttes til de 
ubeskyttede og svake trafikantene. Trafikksikkerhet 
handler i stor grad om dimensjonering (se tidligere tiltak) 
men også om hastighet. 


HVORDAN MÅLES TRAFIKKSIKKERHET?
Det er viktig å ta hensyn til barnas skolevei i plan- 
leggingen. En stor andel av bydelens gatenett bør ha 
fartsgrense 30 km/t eller lavere og skolen bør i størst 
mulig grad kunne nås på et trafikksikkert gang- og 
sykkelveinett.







4. SYKKEL







TILTAK SOM FREMMER SYKKEL
Potensialet for å øke sykkelandelen er stort og det 
er derfor viktig at nye bydeler gir syklistene tilstrek-
kelig med plass, informasjon, trafikksikre miljøer 
og nok sykkelparkeringsplasser. Man må komme 
fram raskt og trafikksikkert ved valg av sykkel som 
framkomstmiddel. Sykkelnettet må være sammen-
hengende og byens tilbud må være lett tilgjengelig. 
Sykling må også fungere lokalt innenfor bydelene, 
med tilstrekkelig tilgang til sykkel- og besøksparke-
ringer i det offentlige rom og på hver enkelt eien-
dom. Det er spesielt viktig at pilotområder går foran 
ved å prøve ut innovative tiltak som sykkelkjøkken, 
sykkelbibliotek, grønne bølger i signalkryss osv. 


Her presenteres kort ulike planleggingstiltak som 
kan benyttes for å fremme sykkel som transport-
middel. Det henvises til beskrivelsen av tiltakene for 
informasjon om hvilke hjelpemidler som finnes for å 
analysere dagens situasjon, effekten av de planlagte 
tiltakene, indikatorer og grenseverdier.


1.RELATIV AT TRAK TIVITET
Det er viktig at sykkelnettet gir direkte reiser slik at 
syklistene kan ta seg fram så fort som mulig. Den 
relative reisetiden er også viktig for at folk skal velge 
å benytte sykkelen i stedet for bilen. I konkurranse 
med andre transportmidler er dermed sykkelens  
posisjon sentral. 


I København har det lenge blitt tilrettelagt for begrenset bilbruk og økt sykkeltrafikk, blant annet gjennom utvidelser av sykkelfelt i 
gatebildet. (Foto: Spacescape)


SYKKEL/ 24


Dette innebærer at det ikke er nok å arbeide med tiltak 
som kun fremmer sykkel. Arbeidet krever også fokus 
på andre transportmidlers attraktivitet. 


2.TRAFIKKSIKKERHET
Den opplevde trafikksikkerheten er en viktig faktor 
for å øke andelen syklister av ulik alder og kjønn. 
Dersom foreldre skal anse sykkelen som et egnet 
transportmiddel for sine barn, på skole- og fritids-
reiser, må de oppleve at sykkelnettet er  
trafikksikkert.
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I et trafikksikkert sykkelnett er det ønskelig med 
adskilte, brede sykkelveier. Dette er en høyere 
standard enn anbefalt i Statens Vegvesens sykkel-
håndbok, der sykkelfelt anses som god standard i 
byer. Om det ikke er mulig å utvikle slike sykkelveier 
er det viktig å redusere mengden biler og deres 
hastighetsnivå slik at både den opplevde og reelle 
sikkerheten øker. 


3.SYKKELNET T
For at sykling skal være fleksibelt og effektivt må 
man lett kunne nå sine hverdagsmål. Da må sykkel-
nettet være finmasket og sammenhengende. 
Samtidig må man unngå systemskifter og overgang 
mellom ulike typer infrastruktur. Slik oppnås en høy 
forutsigbarhet i sykkelveinettet. 


4.TILGANG TIL SYKKELPARKERING
Sykkelparkering er et viktig virkemiddel – både 
plassering, antall og utforming. Det er et mål å øke 
sykkelens andel av reisene i Norge. Dette skaper 
et større behov for sykkelparkeringsplasser. Det er 
derfor viktig å ta høyde for en stor mengde sykkel-
parkeringsplasser, både lang- og korttidsparkering. 
Det bør finnes sykkelparkering lett tilgjengelig fra 
inngangspartiet, helst på gateplan. Dersom dette 
ikke er mulig bør høydeforskjeller, dørterskler og 
andre hindre reduseres, slik at sykkelparkering kan 
gjøres så smidig som mulig. 


Besøksparkering er viktig i og med at alle som 
besøker en eiendom skal oppmuntres til å sykle i 
stedet for å benytte bil. Det må finnes tilstrekkelig 
med besøksparkering til handel, boliger og  
kontorer, og de må være lokalisert ved byggets inn-
gangsparti. Dersom besøksparkeringene er plassert 
på feil sted, kommer mange til å parkere sykkelen 
på uformelle måter, lent mot en vegg eller låst fast i 
trær og stolper. 


 


5.SYKKELPARKERINGENS KVALITET
Det er viktig at sykkelparkeringen utformes riktig. 
Syklister foretrekker gjerne værbeskyttede plasser 
med mulighet til å låse sykkelrammen.  
Oversiktlighet er også viktig – da føles sykkelpar-
keringen trygg. Dette gjelder både innvendige og 
utvendige plasser, og når plassene blir brukt selv 
om det er mørkt og lite folk. Ved handelssentre eller 
togstasjon med stort behov for parkering kan man 
vurdere sykkelparkering i garasje. Det må også leg-
ges til rette for el-sykler og laste-sykler. 


6.LÅNESYKKELORDNING
Lånesykler, i form av et bysykkelsystem, er en god 
måte å synliggjøre sykkelen på. Samtidig legges 
det til rette for de som ikke har tilgang til sykkel på 
den spesifikke plassen. Løsningen er egnet for flere 
grupper: blant annet turister eller de som ønsker å 
sykle én del av strekningen til jobb, for eksempel fra 
togstasjonen og hjem. 


7. SYKKELDELING
Tilgang til en sykkeldelingsordning fra boligen 
reduserer behovet for å ha tilgang til ulike sykler, 
samtidig som det sparer både plass og penger for 
beboerne. En lastesykkel er for eksempel ikke noe 
man bruker hver dag, men gjerne vil kunne benytte 
når man handler eller skal på utflukt med barna. 


8.SKILTING


God skilting viser mulige veivalg, avstand og viktige 
destinasjoner. Samtidig signaliserer skiltene at syk-
kelen er velkommen og oppmuntrer til sykkelbruk i 
gaterommet. Egnet skilting gjør det også lettere for 
nye syklister å finne fram. 


9. SYKKELSERVICE OG MYKE TILTAK 
FOR SYKLISTER  
Det må legges til rette for sykler på alle plannivåer, 
både i byen som helhet, i delområder og på hver 
enkelt eiendom. På eiendommen kan rikelig med 
sykkelparkering, verkstedsrom, luftpumper og  
lignende gjøre hverdagen lettere for syklister. Lade-
muligheter for el-sykler og ulike ordninger for  
sykkelutleie er billige tiltak som er verdifulle for  
brukerne og kundene. Garderober med dusj, 
lagringsskap og verktøy kan, sammen med sykkel-
kampanjer, øke andelen syklende til arbeidsplassen. 
Myke tiltak som gratis bysykkelkort til de ansatte 
eller beboerne i et område, kan få flere til å prøve 
sykkel. 







1. RELATIV AT TRAKTIVITET


For at flere i større grad skal velge sykkel bør sykkel-
reisen oppleves som enklere og raskere enn andre 
framkomstmidler, spesielt bil. Dette kan oppnås 
med et sykkelveinett som er direkte og har god 
framkommelighet. Reisetiden for syklister kan også 
forkortes ved å innføre grønn bølge i signalkryss. 
Færre stopp per 10 km sykkelvei øker sykkelens 
andel med rundt 5% (Reitveld et. al. 2004). 


Choice-analyse som viser direkte sykkelruter i Trondheim.  
(Illustrasjon: Spacescape)


TILTAK: Direkte sykkelveinett


BYNIVÅ: Kommune/bydel


INDIKATOR: 


GRENSEVERDI: Direktehetsforhold >2 = ikke  
                             godkjent


TILTAK: Restid sykkel/bil


BYNIVÅ: Kommune/bydel


INDIKATOR:


GRENSEVERDI: Reisetidsforhold >2= ikke godkjent


I konkurranse med bilreiser er det ikke alltid nok 
å redusere reisetiden for syklistene. Dersom bil-
reisen fremdeles er raskere, kan tiltak kombineres 
for å forlenge reisetiden for bilister. Slike tiltak kan 
innebære forbud mot gjennomkjøring, innføring av 
enveiskjøring eller hastighetsdempende tiltak.  
 


SYKLISTER VELGER DIREK TE RUTER
Det er svært viktig med direkte ruter for å komme 
fram raskt som syklist. Direkte ruter bør være lange, 
kontinuerlige og avvike i så liten grad som mulig fra 
den raskeste veien. 
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Et sammenkoblet gatetun uten barrierer kan fange 
opp flere direkte ruter, og forøvrig er det vesentlig 
at alle koblinger mellom ulike systemer og ruter blir 
tydelige og enkle. På direkte ruter bør syklistene 
prioriteres i bybildet og det bør legges spesielt godt 
til rette for sykkelkomfort og trafikksikkerhet. Det 
bør undersøkes hvilke strekninger som har behov 
for en slik prioritering.  


HVORDAN MÅLES GRAD AV  
DIREK TE RUTER?
Om det er sprik mellom avstand i luftlinje og faktisk 
veilengde er en indikator på om en rute er direkte 
eller ikke. Man kan også bruke en såkalt choice- 
analyse i programmet Depthmap. Analysen er 
utformet for å sees i sammenheng med hvordan 
mennesker oppfatter stedsmiljøet, og resultatet har 
i et flertall av studiene vist seg å samsvare godt med 
sykkelflyten.


Grad av direkte sykkelnett ifølge 	
Choice-analyser i Depthmap, eller av	
standsforholdet mellom sykkelnettet 	
og rettlinjen til de viktigste målpunktene


Forholdet mellom syklisters og bilers 	
gjennomsnittlige reisetid til sentrum eller 
de største målpunktene







2. TRAFIKKSIKKERHET


TILTAK: Trafikksikker sykkelinfrastruktur


BYNIVÅ: Kommune/bydel


INDIKATOR:  Avstand til sykkelinfrastruktur


GRENSEVERDI: Trafikksikker sykkelinfrastruktur 	
	                          innen 400 m


TILTAK: Lav årsdøgntrafikk (ÅDT) i felt eller blan	
	           det trafikk


BYNIVÅ: Kommune/bydel


INDIKATOR: ÅDT


GRENSEVERDI: ÅDT må ikke overstige 3000 	
	                         kjøretøy


TILTAK: Gater med lav hastighet


BYNIVÅ: Kommune/bydel


INDIKATOR:  Sikre en hastighet på 30 km/t


GRENSEVERDI: Maks. 30 km/t


Mange velger bort sykkelen dersom det opp- 
fattes som usikkert å sykle i bytrafikken. Erfaringer 
fra Portland viser at flere ville syklet mer dersom det 
opplevdes sikrere. Fokusgruppeintervjuer i Oslo er 
kommet fram til samme resultat. Opplevd trafikk-
sikkerhet er dermed minst like viktig som faktisk 
trafikksikkerhet for å øke andelen syklister. 


Sykkelfelt oppleves generelt sett som usikre, da det 
er stor risiko for at biler og andre kjøretøy parkerer, 
svinger inn eller åpner dører i sykkelfeltet. Det er 
også stor risiko for at bilene krysser sykkelfeltet ved 
høyresving. Det skjer imidlertid få ulykker i sykkel-
feltet. Det er likevel sentralt at sykkelfeltene er brede 
nok. Kollektivtrafikk, og spesielt trikk, øker også 
opplevelsen av lav trafikksikkerhet, selv om  
ulykkene er få. 


Adskilt sykkelbane inn mot Skøyen, Oslo (Foto: Spacescape)
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En av de viktigste faktorene for både den opplevde og 
faktiske trafikksikkerheten er infrastrukturen. Sykkelvei 
er hensiktsmessig der hastigheten overstiger 50 km/t, 
sykkelbane (enveiskjørt sykkelvei på begge sider av veien) 
er en god løsning på veier med hastighet 30-50 km/t. 
Sykkelveier bør ha fortau, slik at gående og syklende ikke 
blandes. Både sykkelveier og sykkelfelt bør være tydelig 
markert og asfaltert, ikke belagt med grus eller gatesten. 


 


MYE BILTRAFIKK OG HØY HASTIGHET 
OPPLEVES SOM USIKKERT
Der det er mye biltrafikk er det større behov for adskilt  
infrastruktur for syklister. Veier med lav hastighet og lav 
ÅDT kan utformes med blandet trafikk; sykkelfelt der det 
er få syklende eller som sykkelbane dersom strekningen 
er mer belastet. Hastighet er også viktig. På veier med 
fartsgrense på over 30 km/t er det vanskelig for sykkel- og 
biltrafikk å samspille, og risikoen for alvorlige ulykker er 
større. På slike veier bør det alltid finnes adskilte sykkel-
baner. 


HVORDAN MÅLES TRAFIKSIKKERHET?
Trafikksikkerhet kan måles ved avstand til sykkelvei,  
hvilken type sykkelinfrastruktur som finnes eller planleg-
ges for en gate, kombinert med hastighet og ÅDT. 







3. SYKKELNET T
TILTAK: Finmasket sykkelnett


BYNIVÅ:  Bydel


INDIKATOR:  Krysstetthet i sykkelnettet


GRENSEVERDI: Minst ett kryss per 300-500 m


TILTAK: Sammenhengende sykkelnett


BYNIVÅ: Bydel


INDIKATOR:  Ingen brudd i sykkelnettet


GRENSEVERDI: Skal finnes


TILTAK: Redusert motstand i sykkelnettet


BYNIVÅ: Bydel


INDIKATOR: Antall kryss/500 m


GRENSEVERDI: Kryssende bilvei / 500 m <4 = god-	
	                         kjent. 


TILTAK: Identifisere motstand i høydeforskjell


BYNIVÅ: Bydel


INDIKATOR: Høydeforskjell målt i grader


GRENSEVERDI: Stigning >10 = ikke godkjent


SYKKELNET TET BØR VÆRE  
FINMASKET OG SAMMENHENGENDE
For at sykkelen virkelig skal oppleves som et effektivt 
transportmiddel er det viktig med et finmasket og 
sammenhengende sykkelnett som når mange mål-
punkter. Nettet skal ha god standard og være trafikk-
sikkert. For at mange skal sykle i hverdagen bør mye 
være tilgjengelig med sykkel uten at man behøver å 
sykle i blandet trafikk på gater med høy hastighet og 
mange kjøretøy. Et lokalt nett nær boligen og skolen 
er også viktig for at barn skal benytte sykkelen. Bruk 
av sykkel i tidlig alder øker potensialet for en større 
sykkelandel på lang sikt. Bilkryss kan oppleves som 
motstand for syklister, som er avhengig av så få stopp 
som mulig for å redusere reisetiden. For å unngå 
dette kan sykkelveier være adskilt fra biltrafikk og 
dermed slipper man å måtte stoppe for kryssende 
trafikk. 


Høydeforskjeller og terreng utgjør også motstand 
for syklister, men dette er det vanskeligere å gjøre 
noe med. Viktige sykkelstrekninger bør lokaliseres 
der terrenget er så flatt som mulig og bratte lange 
stigninger bør unngås. 


Vinterværet skaper også motstand. Det tar generelt 
lenger tid å sykle på vinteren. Dette kommer av svek-
ket framkommelighet og glatte underlag. Enkelte 
studier viser at reisetiden øker med 30-60% på grunn 
av dårlig vinterdriftsstandard. 


Sykkelfeltenes reduserte framkommelighet om  
vinteren skyldes også at de er vanskelig å brøyte. 
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På grunn av parkeringer og omkringliggende  
kjørefelt dras slaps og snø inn i sykkelfeltet og gjør 
det vanskelig å sykle. Sykkelfelt bør ha egen og 
prioritert snørydding. 


HVORDAN MÅLES SYKKELNET TET?
Sykkelnettets framkommelighet, terrengforhold og 
finmaskethet kan analyseres med GIS. 


(Foto: Ulla Hahn / Futurebuilt)







4. TILGANG TIL SYKKELPARKERING


 
 
 
 
 


TILGANG: Antall sykkelparkeringsplasser


BYNIVÅ: Eiendom/bydel


INDIKATOR: Antall sykler per eiendom


GRENSEVERDI: >2,5 sykkelplasser/leilighet


TILTAK: Besøksparkering


BYNIVÅ:  Eiendom/bydel


INDIKATOR: Antall besøksparkeringer innenfor 	
	                    25 m fra inngangsparti


GRENSEVERDI: 0,5 sykkelplasser/leilighet


TILTAK: Sykkelparkering på gateplan


BYNIVÅ: Eiendom/bydel


INDIKATOR: Andel sykkelparkeringsplasser på  
	                    gateplan


GRENSEVERDI: >50%


Syklister parkerer langs fasader og så nærme inngangspartiet 
som mulig dersom det ikke er etablert sykkelparkering. For svak-
synte og bevegelseshemmede kan sykler bli vanskelige hinder i 
gatemiljøet. (Foto: Spacescape)


God sykkelinfrastruktur i kombinasjon med rikelig 
antall sykkelparkeringsplasser er grunnleggende for 
at beboere, arbeidende og kunder skal velge syk-
kelen som transportmiddel. Både offentlig og privat 
anlagte sykkelparkeringsplasser kan bidra til å gi et 
riktig antall plasser. For å skape et insentiv for ut-
byggere kan man premiere de som velger å anlegge 
flere sykkelparkeringer enn normen eller velger å 
konvertere bilparkeringsplasser til sykkelparkeringer 
på sommeren. 


Den relative avstanden til en parkeringsplass er 
viktig for å øke sykkelens attraktivitet. Dersom 
avstanden er dobbelt så lang, eller lengre, til bil-
parkeringsplassen enn til sykkelparkeringsplassen 
kan det øke sykkelbruken. Sykkelparkering nærmere 
inngangspartiet enn bilparkeringen viser en tydelig 
prioritering av sykkel. 
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BESØKSPARKERING
En virksomhet eller bolig med lett tilgjengelig og 
tilstrekkelig plass for besøkende syklister, øker moti-
vasjonen til å bruke sykkel ved besøk. Parkering med 
kort avstand til inngang er viktig for korttidsparkering, 
besøkende og kunder. Langtidsparkering gjøres helst 
innendørs i låste rom. 


I større butikker eller kjøpesenter kan man også tilret-
telegge for kombinerte garderobe-/ oppbevarings-
fasiliteter i tilknytning til sykkelparkering. 


HVORDAN MÅLES TILGANG TIL SYK-
KELPARKERING?
Ved å telle eller beregne parkeringsantallet i relasjon 
til leilighetens areal, eller parkeringens beliggenhet i 
bygningen. 


Sykkelparkering på Union Brygge, Drammen.  
(Foto: NAL / Peer Bull-Hansen)







5. SYKKELPARKERINGENS KVALITET


TILTAK: Tyverisikker sykkelparkering


BYNIVÅ: Eiendom/bydel


INDIKATOR: Andel tyverisikre sykkelparkerings-	
	                    plasser


GRENSEVERDI: > 50% 


TILTAK: Værbeskyttet sykkelbarkering


GRENSEVERDI: Eiendom/bydel


INDIKATOR: Andel værbeskyttet sykkelparke	
	                    ringsplasser


GRENSEVERDI: > 50% 


TILTAK: Trygg sykkelparkering


BYNIVÅ: Eiendom/bydel


INDIKATOR: Forekomst av trygghetstudie


GRENSEVERDI: Studie av oversiktlighet (VGA, 	
	                         Isovist) og studier av belysnings	
	                         behov gjennomføres 


Trygg sykkelparkering som vist på bildet bør være godt opplyst 
og oversiktlig organisert. (Foto: NAL / Peer Bull-Hansen)


Mulighet til å låse sykkelrammen eller parkere i boks 
er en bedre tilrettelegging for de med dyre sykler, 
som ikke vil sette den fra seg uten å låse den fast i 
noe. Med tilgjengelig sykkelstativ hvor man kan låse 
sykkelrammen reduseres samtidig syklisters tendens 
til å låse sykkelen i stolper og lignende, noe som 
forstyrrer svaksynte.
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Flere velger også å bruke sykkelparkeringen der-
som den er værbeskyttet. Dette gjelder særlig for 
langtidsparkering. Værbeskyttede parkeringsplasser 
kan integreres fint i omgivelsene og utformes med 
tak, plasseres innendørs eller i form av sykkelbokser. 
Dybden bør være minst 2,45 meter for at lengre 
sykler skal kunne parkeres. 


Det er viktig å poengtere at eventuelle sykkelstativ 
i to nivåer skal utføres med enkle løftemekanismer 
slik at parkering av sykler i det øverste plan ikke 
blir for tungt. Det er også mulig å senke den nedre 
etasjen slik at store løft unngås. 


Parkeringen bør også være trygg, slik at det opp-
leves som sikkert å parkere selv om det er mørkt og 
på kveldstid. 


HVORDAN MÅLES SYKKELPARKE-
RINGENS KVALITET?
Sykkelparkeringens kvalitet måles ved å telle eller 
begrense hvor mange av de avsatte parkerings- 
plassene som er tyverisikre og værbeskyttede. 


En undersøkelse av oversiktligheten og belysningen 
på en sykkelparkeringsplass vil raskt gi svar på om 
det finnes områder som oppleves som utrygge 
på kveldstid. En belysningsstudie viser hvor det er 
størst behov for belysning med fokus på opplevd 
trygghet. Slike analyser kan identifisere plasser som 
oppleves som utrygge.







6. LÅNESYKKELORDNING


Det finnes bysykler i stadig flere byer, og det kan 
forhandles om plassering av parkeringsplasser 
i nærheten av store virksomheter. Bysykler kan 
også være attraktivt til bruk mellom bysenteret og 
arbeidsplassen. Regelmessig service av bysykkelen 
bør garanteres. 


TILTAK: Lånesykkelordning


BYNIVÅ: Kommune/bydel


INDIKATOR: Tilgang til lånesykkelstativ og ulike 	
	                    typer sykler


GRENSEVERDI: Skal finnes
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Magnus Trevisan Kjeldsen og Bård E. Dahl ble premiert for sitt bidrag «Storinnkjøp på sykkel» i idékonkurransen Get a bike. Break free!. Bildet viser forslagets tre typer lastefunksjoner 
tenkt til Oslos bysykkelsystem. 


Det er en fordel om det finnes lånemuligheter til 
flere typer sykler, som barnesykler, sykler med 
barnestoler og lastesykler. Spesielt lastesykler er 
dyre og tar plass slik at folk ikke kjøper dem. De bør 
derfor tilbys som et alternativ til bilbruk ved handel 
eller annen frakt.  
 
 
HVORDAN MÅLES TILTAKET?
En enkel vurdering av om det finnes et system for å 
låne sykler eller ikke vil vise tilgangen til lånesykler 
i et område. Et system med høy kvalitet tilbyr flere 
sykkeltyper. 


INNOVASJON
I idékonkurransen Get a bike. Break free! ble idéen om 
et lånesystem for lastesykler og sykler med tilhengere 
belønnet. Forslagsstillerne Magnus Trevisan Kjeldsen 
og Bård E. Dahl introduserte her to alternativer for 
lastesykler og lastetilhengere for å videreutvikle Oslos 
bysykkelsystem (se nedenfor). 







7. SYKKELDELING


En sykkeldeleordning på eiendommen forenkler 
mulighetene for beboere, besøkende eller ansatte til 
å låne en sykkel. Sykler benyttes til ulike formål. En  
standardsykkel muliggjør enkle sykkelreiser. Laste-
sykler hever ambisjonsnivået og muliggjør flere  
ærender med sykkel, som handel, utflukter eller 
følgereiser for barn. Elsykler hever ambisjonsnivået 
ytterligere for sykkeldeleordningen, spesielt dersom 
elsykler med lastemuligheter tilbys. De muliggjør 
frakt av store mengder last uten merkverdig fysisk 
anstrengelse og er et godt alternativ til bil når laste-
mulighetene er i fokus.


HVORDAN MÅLES TILTAKET?
En enkel vurdering av om det finnes lånesystemer for 
sykler viser om det er tilgang til en sykkeldeleordning. 
Et system med høy kvalitet tilbyr flere sykkeltyper. 


TILTAK: Varierte sykkeldeleordninger


BYNIVÅ: Eiendom


INDIKATOR: Tilgang til sykkeldeleordning og 	
	                    ulike sykkeltyper


GRENSEVERDI: 


Dersom det kan tilbys flere typer sykler, som lastesykler, i sykkeldeleordningen kan midlertidige behov for lasting av varer og transport av 
barn gjennomføres med lånesykler. Bildet viser en nederlandsk bakfiets. Det finnes mange ulike varianter, både med og uten el-assistanse. 
(Foto: Spacescape).
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Godkjent om sykkeldeleordning fin-
nes, med anerkjennelse hvis  
ordningen inneholder lastesykler 
eller elsykler







Separate gang- og sykkelfelt i Drammen. (Foto : Peer Fredrik Bull-Hansen / NAL)


8. SKILTNING


Skilt bør plasseres der veier deler seg og vise riktig 
vei til målpunkter. Det er ønskelig at skiltene infor-
merer om avstand og andre relevante opplysninger, 
som rutens fargekategori. Skilt med orienterings-
informasjon er spesielt viktige der sykkelveien ikke 
følger bilveien. I øvrig trafikk er de også sentrale for 
å tydeliggjøre sykkelveiene for syklistene og andre 
trafikanter, samtidig som de gir sykkelen plass i 
trafikken. Det er også viktig at skilting foregår på 
lavere bynivå, på hver enkelt eiendom. Der kan god 
skilting gi syklistene bedre muligheter til å orientere 
seg i en bygning og kontoret, og butikken kan skilte 
til nærmeste holdeplass, lånesykkelstativ og  
tilsvarende anlegg. 


 


HVORDAN MÅLES TILTAKET?
En enkel vurdering av om skiltprogrammet og  
faktiske skilt er utformet i henhold til kriteriene over. 
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TILTAK: Skiltning


BYNIVÅ: Eiendom/bydel


INDIKATOR: Produsert skiltprogram


GRENSEVERDI: Skal finnes







9. SYKKELSERVICE OG MYKE TILTAK


TILTAK: God tilgjengelighet til sykkel- 
	           oppbevaring


BYNIVÅ: Eiendom


INDIKATOR: 


GRENSEVERDI: 100% tilgjengelighet for sykkel 	
	                          (samtlige tilgjengelighetskrite-	
	                          rier er oppfylt)


TILTAK: God service for syklister


BYNIVÅ: Eiendom


INDIKATOR: Serviceutbud (pumpe, verksted, vask, 	
	                    spyling)


GRENSEVERDI: 100% servicenivå for sykkel (samtlige 	
	                         servicefunksjoner tilbys)


TILTAK: Signal- eller ITS-tiltak som forenkler sykling


BYNIVÅ: Kommune/bydel


INDIKATOR:  Forekomst signal - eller ITS-tiltak


GRENSEVERDI: Skal finnes


Sykkelparkering på bakkeplan og med egen inn-
gang mot gaten er svært attraktivt for syklister. 
Automatiske døråpnere er ytterligere tiltak som gjør 
oppbevaringen smidig. Åpning av døren med brikke 
eller kode forenkler parkeringen ved at sykkelen kan 
holdes i den ene hånden og barn, matposer eller 
annen last kan forbli på sykkelen til den er parkert. 
Dørens levetid forlenges også da sykler ikke skraper 
opp døren. 


Døren bør være minst 120 cm bred, slik at brede 
sykler eller sykler med lastefunksjon kan komme til. 


En rampe muliggjør trilling av sykler over høyde- 
forskjeller, som trapper, inngang til eiendommen  
eller en høy terskel til boden. Dersom parkerings-
rommet nås fra utsiden og er plassert i kjelleren, kan 
en rampe forenkle transportering av sykler til fots. 
Rampen bør ha et stigningsforhold på maksimalt 
1:12. 


TILTAK: Dusj og garderobemulighet for syklister


BYNIVÅ: Eiendeom / arbeidsplass


INDIKATOR: Antall fasiliteter


GRENSEVERDI: 


TILTAK: Tilbud om lønnsbonus ved sykling til arbeid


BYNIVÅ:  Eiendom (arbeidsplass)


INDIKATOR:  Forekomst av godtgjørelse ved sykling 	
	                   


GRENSEVERDI: Skal finnes


TILTAK: Tilbud for barn


BYNIVÅ: Eiendom/bydel


INDIKATOR:  Forekomst av tiltak rettet mot barn


GRENSEVERDI: Skal finnes
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Tilgjengelighetsnivå på innendørs syk-
keloppbevaring (bakkeplan,  
automatisk døråpner, ramper ved 
nivåforskjeller, brede dører)


Høy standard innebærer et skap 
per to sykkelparkeringsplasser og 
en dusj per fem sykkelparkerings-
plasser, samt et omkledningsrom 
per dusj
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HVORDAN MÅLES SYKKEL- 
TILGJENGELIGHET?
En enkel vurdering av om planlegging av dører og 
høydeforskjell er utformet i henhold til kriteriene 
over.


SYKKELSERVICE
Luftpumpe i oppbevaringsrommet eller andre  
offentlige rom er et tiltak for god service til en liten 
kostnad. Pumpen bør kunne brukes med flere typer 
ventiler og være tyveribeskyttet, for eksempel med 
vaier. 


Et annet tiltak er ladepunkter for elsykler som  
muliggjør rask ladning dersom det ikke finnes 
mulighet for ladning ved kontoret eller boligen. For 
ladning i åpne garasjer skal ladeplassen være låsbar, 
for eksempel i et skap. 


Et verksted som rommer enkle sykkelverktøy, 
luftpumpe og lignende, forenkler syklistens hver-
dag. Verkstedet kan ligge i tilknytning til opp-
bevaringsplasser for sykler, eller på et annen egnet, 
lett tilgjengelig område på eiendommen. Arealet 
til verkstedet skal ikke innlemmes i arealet som er 
avsatt til sykkelparkering, men komme i tillegg. 


Områder til vask og spyling av sykkel muliggjør 
sykling på høst- og vinterstid. Slike områder kan 
opprettes i verkstedet eller oppbevaringsrommet, 
men skal ikke innlemmes i arealet som er avsatt 
til parkeringsplasser. Det må anlegges oljefilter i 
avløpet. 


HVORDAN MÅLES GOD  
SYKKELSERVICE?
En enkel vurdering av om spyleplass, luftpumpe osv. er 
utformet i henhold til beskrivelsen over. 


DUSJ OG GARDEROBEMULIGHETER
Syklister verdsetter gode parkeringsmuligheter med 
godt servicetilbud. Dusj og muligheter for omkledning 
gjør sykling til jobb betydelig lettere ved litt lengre 
avstander, og gagner også dem som ønsker å jogge til 
arbeidsplassen. Det må installeres låsbare skap for klær 
og hygieneartikler, og det er en fordel om inngangen 
til dusjen og omkledningsrommet er plassert i nær-
heten av oppbevaringsrommet for syklene. Arealets 
størrelse bør tilpasses arbeidsplassens behov. 


HVORDAN MÅLES TILGANG TIL DUSJ?
Gjennom å telle antall dusjer, garderober og  
omkledningsrom.


SYKKELBONUS 
Lønnsbonus for sykling bør innføres i samme beløn-
ningsordninger som for kollektivtrafikk. Ett års gratis 
kollektivtrafikk kan tilsvare innkjøp av en ny sykkel eller 
vedlikehold av eksisterende. Samtidig bør kravet være 
at sykkelbonusen skal benyttes slik at arbeids- 
pendlingen skal kunne foregå med sykkel.       	  


Undersøkelser og eksisterende forskning viser at en 
syklende ansatt er en friskere ansatt, og dermed er 
sykkelbonuser et insentiv for et friskere personale. 


HVORDAN MÅLES SYKKELBONUS?
Måles gjennom å undersøke om bonus finnes eller 
ikke. 


BARN PÅ SYKKEL
Et sentralt tiltak for å få flere barn til å sykle er ut-
forming av barnas skolevei på en trafikksikker måte. 
Med lav hastighet, spesielt i krysningspunkter, og 
helst separerte sykkelveier. For å gi barn ytterligere 
kontroll og trygghet på sykkel kan man etablere  
sykkellekeplasser. De kan være permanente eller 
flyttbare. Det danske syklistforbundet har en flyttbar 
sykkelbane, som er et godt eksempel på hvordan 
banen kan bygges. I Norge er prosjektet Sykkellek 
under etablering i flere kommuner. Prosjektet er et 
av de premierte forslagene i konkurransen Get a 
bike. Break free!







HVORDAN MÅLES MULIGHET FOR 
SYKKELLEK?
Hvorvidt det finnes sykkellekeplasser eller ikke.


SIGNAL- ELLER ITS-TILTAK
Signal-tiltak eller tiltak med ITS (Intelligente trans-
portsystemer) gir forenklede forhold for syklistene 
i bybildet. Et vanlig signal-tiltak er grønn bølge, 
registrering av signalene ved radar og induktive 
sløyfer. ITS-tiltak kan innebære veivisning på mobil-
telefonen, varsellys ved kryssende sykkeltrafikk og 
LED-belysning som verner syklisten i dødvinkelen til 
større kjøretøy. 


HVORDAN MÅLES SIGNALTILTAK?
Hvorvidt sykkel er prioritert i byområdets signal- 
anlegg.
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5. KOLLEKTIVTRAFIKK
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TILTAK SOM FREMMER KOLLEKTIV TRAFIKK
Her presenteres kort hvilke planleggingstiltak som 
kan benyttes for å fremme kollektivtrafikkreiser. Det 
henvises til beskrivelsen av tiltakene for informasjon 
om hvilke hjelpemidler som finnes for å analysere 
dagens situasjon, effekten av de planlagte tiltakene, 
indikatorer og grenseverdier. 
 
 
1. TILGJENGELIGHET OG NÆRHET 
TIL KOLLEK TIV TRAFIKK
I studier av betalingsvillighet for stedskvalitet i 
Stockholm 2011-2012, var den viktigste faktoren for 
de som var på utkikk etter hus eller kontorlokaler 
tilgjengelighet til kollektivtrafikk. I leilighetsstudien 
betalte man mest for nærhet til T-banestasjonen, 
det transportmiddelet med høyest kollektivtilbud 
i Stockholm. Nærhet til togstasjon ble prioritert 
høyere enn nærhet til bussholdeplass og kan tolkes 
slik at togstasjonen oppfattes som mer permanent.


Det er viktig å arbeide videre med disse faktorene, 
både fordi det finnes en sterk betalingsvillighet for 
god kollektivtrafikk, men også fordi det viser seg 
at god tilgang gjør at kollektivtrafikken benyttes i 
høyere grad. For å oppnå målet om redusert CO2-
utslipp er overgang til effektive, kapasitetssterke 
kollektivtransportmidler nødvendig. 


En analyse som viser ulike steders tilgjengelighet 
til kollektivtrafikk er et viktig underlag når en ny 
bydel skal utvikles. Kan man øke antall turer? Bør en 
holdeplass flyttes? Kombinasjonen tett bydel i kom-
binasjon med høy tilgjengelighet til kollektivtrafikk 
er særlig viktig. 


2. REISETID


For at kollektivtrafikk skal være attraktivt skal den 
være effektiv og konkurransedyktig i forhold til 
reisetid med bil. Dette krever et godt utbygd nett, 
men også høy framkommelighet for kollektiv-
trafikken. I store byer kan framkommeligheten 
være mangelfull for buss og trikk, men ved hjelp av 
signalprioritering og egne kjørefelt kan kollektiv-
trafikken bli konkurransedyktig. 


3. HOLDEPLASSENS KVALITET
Utforming av holdeplassene er viktig av flere grun-
ner. De må være universelt utformet, slik at alle kan 
benytte holdeplassene. Videre må de beskytte de 
ventende mot været, og de må plasseres slik at de 
ikke innebærer et hinder for gang- og sykkel- 
trafikken som skal passere. Dessuten må de opp-
leves som trygge. 


4. KOMBINERT TRANSPORT
Muligheten til å kombinere ulike transportmidler er 
en suksessfaktor for grønn mobilitet. Da det ble  
mulig å ta med sykkelen på danske S-tog økte 
antallet togreisende markant. Studier viser også at 
tilgang til sykkelparkering ved holdeplasser gir en 
økning i kollektivtrafikkreisende. Kombinasjonen 
sykkel og kollektivtrafikk er viktig for å øke reise- 
lengden og dermed gjøre kollektivtrafikk mer  
attraktivt for de litt lengre reisene som ikke kan ut-
føres til fots eller på sykkel. Det øker både sykkelens 
og kollektivtrafikkens konkurransekraft. 


5. MYKE TILTAK
Myke tiltak er ulike former for påvirkning som ikke 
fokuserer på ombygging eller trafikktiltak. Det kan 
handle om sanntidsvisning av busstrafikkens av-
ganger, SMS-tjenester, kollektivtrafikkort som en del 
av lønnen eller lignende tiltak. 







1. TILGJENGELIGHET TIL KOLLEKTIV TRAFIKK
En bydels tilgjengelighet til kollektivtrafikknettet er 
vesentlig for å få opp andelen kollektivtrafikkreiser. 
Dersom nye bolig- og næringsområder lokaliseres 
med god tilgang til kapasitetssterke kollektive  
transportmidler, behøver ikke denne tilveksten 
innebære økt andel bilreiser. 


Tilgjengelighet og nærhet til kollektivtrafikk er også 
en viktig økonomisk faktor, både for arbeidsplasser 
og boligområder, og god tilgang til kollektivtrafikk 
gir høy økonomisk verdi. Det er derfor viktig å se  
potensialet i nye byområder som en motor for å 
skape bedre kollektivtrafikk. 
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TILTAK: Regional tilgjengelighet


BYNIVÅ: Kommune


INDIKATOR:  Antall arbeidsplasser innenfor 30 	
	                    minutters reise med kollektivtrafikk 


GRENSEVERDI: 80% av regionens arbeidsplasser 	
	                         nås fra bydelen


TILTAK: Nærhet til kollektivtrafikk 


BYNIVÅ: Kommune


INDIKATOR: Gangavstand til nærmeste bussholde	
	                    plass/trafikknutepunkt


GRENSEVERDI: 300 m/500 m


TILTAK: Befolkning innenfor dekningsområdet


BYNIVÅ: Bydel


INDIKATOR: Befolkning innenfor 400 m fra holde	
	                    plass for kollektivtrafikk


GRENSEVERDI: 80%


Huseier og husleier vurderer begge nærhet til spor-
stasjonen som viktig. Et stort utvalg av holdeplasser 
til både sporlinjer og busslinjer med regional og 
lokal dekning bør finnes innenfor gangavstand for 
at befolkningen skal oppmuntres til ikke å reise med 
bil. 


HVORDAN MÅLES TILGJENGELIG-
HET OG NÆRHET?
En god indikator for en bydels utbygde kollektivtra-
fikksystem er andelen av beboere og arbeidende 
innenfor en viss avstand fra en kollektivtrafikk- 
holdeplass. For eksempel 500 meter fra  
bane/kollektivknutepunkt, og 300 meter fra lokal 
busstrafikk. I et effektivt system er det viktig å 
bygge tett i områder med nærhet til kollektivtrafikk 
og spesielt i nærheten av holdeplassene. Hvor stor 
andel som bor innenfor 400 meter fra en holdeplass 
er en god indikator. 


Nærhet til skinnegående kollektivtransport vurderes høyt av 
både huseiere og leietakere. Bildet viser Skanstulls tunellbanes-
tasjon i Stockholm. (Foto: Spacescape). 







2. REISETID
GODT UTBYGD NET T REDUSERER 
REISETIDEN
Et godt utbygd kollektivtrafikknett innebærer 
mange holdeplasser. Dette gir god tilgang til  
kollektivtrafikken, men kan også øke reisetiden.  
Det er derfor viktig å skille mellom lokal og regional 
kollektivtrafikk, der ekspresslinjer med færre stopp 
langs mye brukte linjer kan gi redusert reisetid. 
Omstigning mellom linjer eller transportmidler bør 
også unngås, da bytte og eventuell ventetid gir økt 
reisetid. Dersom omstigning vanskelig kan unngås 
er også høy frekvens viktig, for å redusere vente-
tiden. 


 KOLLEK TIV TRAFIKK / 40  


TILTAK: Godt utbygget kollektivtrafikknett


BYNIVÅ: Kommune / bydel


INDIKATOR: Antall kollektive transportalternativer 	
	                   og frekvens


GRENSEVERDI: Krever lokal studie


TILTAK: Bussprioritering i bydelen


BYNIVÅ: Bydel


INDIKATOR:  Forekomst bussprioritet


GRENSEVERDI: Skal finnes


BUSSPRIORITET
Det finnes ulike tiltak for å gi bussen forrang 
framfor bilen i trafikken. Slike tiltak kan både 
redusere reisetiden for bussen og samtidig øke 
bilens reisetid. Bussgater, bussfiler og signal-
prioritering for buss er eksempler på slike tiltak. 


HVORDAN MÅLES REISETID?
En god indikator for reisetid gis ved å se på  
reisemulighetene og hvorvidt kollektivtrafikken 
er prioritert, for eksempel i kryss. 


Godt utbygget kollektivtrafikknett reduserer reisetiden 
betraktelig. (Foto: Espen Gees)







3. HOLDEPLASSENS KVALITET


Trafikksikker utforming av holdeplasser kan gjøres 
på forskjellige måter, og vil ha ulik effekt på de ulike 
trafikkgruppene. En variant som gir best nytte for 
mange, innebærer at holdeplassen utformes som en 
«øy» der sykkel- og gangtrafikk foregår bak 
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holdeplassen. Slik vil ikke ventende kollektiv- 
trafikkreisende hindre de som skal passere. Gangfelt 
til øyen plasseres strategisk i endene av øyen slik at 
man kan forutsi hvor reisende passerer sykkelfeltet.


TRYGGE HOLDEPLASSER
Holdeplasser bør plasseres der folk ferdes, men må 
også være oversiktlige. Dette gjør også at de opp-
leves trygge for de reisende. Dersom det av ulike 
grunner ikke er mulig å oppfylle disse kravene bør 
plasseringen av holdeplassen i det minste være så 
synlig som mulig. 


En annen viktig trygghetsfaktor er god belysning 
på og rundt holdeplassen. Dette er ikke minst viktig 
i tilknytning til underganger og gangtunneler som 
kan være uoversiktlige. Ved utforming av nye  
stasjoner må god belysning og oversiktlighet  
prioriteres, samt beskyttelse mot været i ferdsels- og 
oppholdsrom, for eksempel ved sykkelparkerings-
plassen.


BESKY T TELSE FOR VÆR OG VIND
Beskyttelse mot vind og nedbør for de som venter 
på buss, trikk eller tog gjør reisen mer attraktiv. 
Værbeskyttelsen bør planlegges med tilstrekkelig 
kapasitet til å dekke både den forventede mengden 
reisende og bevegelseshemmede. 


TILTAK: Trafikksikre holdeplasser


BYNIVÅ: Bydel


INDIKATOR: Trafikksikker utforming


GRENSEVERDI: Skal finnes


TILTAK: Trygge holdeplasser


BYNIVÅ: Bydel


INDIKATOR:  Forekomst av trygghetsstudie


GRENSEVERDI: Skal finnes


TILTAK: Værbeskyttede holdeplasser


BYNIVÅ: Bydel


INDIKATOR:  Forekomst av værbeskyttelse


GRENSEVERDI: Skal finnes


Det bør også etableres sitteplasser, og veggene bør 
være transparente slik at de reisende får utsyn og er 
synlige for føreren av kollektivtransporten. 


HVORDAN MÅLES HOLDEPLASSENS 
KVALITET?
En enkel vurdering av om holdeplassen er trafikk-
sikker, om det eksisterer en trygghetsstudie og om 
holdeplassen er beskyttet mot været. 







4. KOMBINERT TRANSPORT


For at andelen kollektivtrafikkreisende skal øke bør 
det være så bekvemt og enkelt som mulig å bytte 
transportform. Det bør derfor finnes god tilgang til 
sykkelparkering ved kollektivtrafikkholdeplasser, og 
spesielt ved store knutepunkter. Sykkelparkerings-
plassene bør være beskyttet mot vær og tyveri.  
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TILTAK: Sykkelparkering ved kollektivtrafikk- 
	           holdeplasser


BYNIVÅ: Bydel


INDIKATOR: Antall parkeringer ved knutepunkter


GRENSEVERDI: Behovsvurdering gjøres ved  
	                         holdeplass


TILTAK: Mulighet for å ta med sykkel på kollektiv- 
	           trafikken


BYNIVÅ: Kommune


INDIKATOR:  Multimodalitet (kombinasjons- 
	                     muligheter) 


GRENSEVERDI: Skal finnes


HVORDAN MÅLES MULIGHETEN TIL Å 
KOMBINERE TRANSPORTFORMER?
En god indikasjon for kombinert transport fås ved å 
studere tilgangen til sykkelparkering ved holdeplasser 
og stasjoner. Behovsvurdering bør gjøres lokalt. 


HVORDAN MÅLES MULIGHET Å KOM-
BINERE TRANSPORTER?
En god indikasjon for kombinert transport fås ved å 
studere tilgangen til sykkelparkering ved holdeplasser 
og stasjoner. Behovsvurdering bør gjøres lokalt. 


Ved å kombinere ulike typer miljøvennlig transport kan man        
få ned reisetiden i forhold til bil. (Foto: Espen Gees)







5. MYKE TILTAK
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TILTAK: Reiseinformasjon


BYNIVÅ: Myke tiltak


INDIKATOR: Forekomst av reiseinformasjon


GRENSEVERDI: Skal finnes


TILTAK: Reisekort som virkemiddel


BYNIVÅ: Myke tiltak


INDIKATOR:  Forekomst av reisefordeler


GRENSEVERDI: Skal finnes


TILTAK: Kombinert anvendelse av reisekort


BYNIVÅ: Myke tiltak


INDIKATOR:  Forekomst av reisekort


GRENSEVERDI: Skal finnes


REISEINFORMASJON
Formidling av informasjon om mulighetene for 
å reise med bærekraftige transportformer er et 
grunnleggende tiltak. Det bør opprettes  
informasjonspakker til ansatte, beboere og kunder 
i et område. Pakkene kan utformes som brosjyrer 
eller fungere som en sammenstilling av eksternt 
materiale, som tidtabeller, bildeleordninger,  
informasjon om hjemkjøring av varer osv. Det er 
spesielt viktig å informere nyinnflyttede og ny- 
ansatte. Sanntidsinformasjon på holdeplassene 
indikerer ytterligere ambisjoner og innebærer at en 
bruker gjennom skjerm eller mobil-applikasjon fort-
løpende kan få informasjon om kollektivtrafikkens 
tilstand, bildeleordninger eller lånesykkelsystemer. 


REISEKORT SOM VIRKEMIDDEL
Billetter til kollektivtrafikk kan anvendes som en  
bonus i lønnen og som et insentiv til å la bilen stå, 
og kan gjøre arbeidsplassen mer attraktiv. Det bør 
også eksistere en mulighet til å rekvirere en sykkel-
bonus med tilsvarende kostnad. Summen kan 
variere, men skal presenteres som et insentiv og en 
mulighet som de ansatte kan velge. 


Et annet tiltak kan være å inkludere kollektiv- 
trafikkort i husleien. Dette kan gis til nye leietagere 
i et begrenset tidsrom, eller legges inn når det 
etableres nye borettslag eller sameier. Da vil de nye 
beboerne gis mulighet til å se hvordan kollektiv- 
trafikken fungerer fra den nye boligen og redusere 
sitt behov for privatbil. 


KOMBINERT ANVENDELSE AV 
REISEKORT
Reisen forenkles i stor grad om man slipper å kjøpe 
ulike reisekort for lokal og regional trafikk eller fra 
forskjellige trafikkselskap. 


I Nederland finnes det eksempelvis et system med 
riksdekkende kollektivtrafikkort for alle reiser med 
tog, T-bane, trikk og buss. Et steg videre vil inne- 
bære å kombinere kollektivtrafikkort med inn- 
fartsparkeringer, sykkelparkeringer og lånesykkel-
system, for å legge til rette for kombinerte reiser. 


HVORDAN MÅLES DE MYKE 
TILTAKENE?
En enkel vurdering av om de finnes eller ikke.







6. BILEN I BYEN?







TILTAK SOM PÅVIRKER BILBRUK
Dersom det til tross for god kollektivtrafikkdekning 
og gode sykkelmuligheter er behov for å bruke bil, 
er bildeleordninger eller bruk av miljøbil et siste  
alternativ! Med et stort utvalg av parkeringsplasser 
for bildeleordninger i et område vil ikke behovet for 
å eie egen bil være like stort. Bilen kan i stedet  
benyttes ved behov. Bruk av elbil kan i tillegg økes 
ved å etablere gode lademuligheter.  
Parkeringsantallet/normen kan i tillegg reduseres 
når det finnes flere og bedre muligheter for å reise 
med kollektivtrafikk, sykkel eller bildeleordning. 


Her presenteres kort hvilke planleggingstiltak som 
kan benyttes for å påvirke bilbruken. Det henvises til 
beskrivelsen av tiltakene for informasjon om hvilke 
hjelpemidler som finnes for å analysere dagens  
situasjon, effekten av de planlagte tiltakene, indika-
torer og grenseverdier. 


1. TILGANG OG PRIS PÅ PARKERING
Ved vurdering av antall parkeringsplasser i for-
bindelse med utnyttelsesgraden benyttes begrepet 
parkeringsnorm. Parkeringsnormen angir behovet 
for parkeringsplasser per enhet i butikker, kontorer, 
boliger osv. Utgangspunktet er at hver virksomhet 
på eiendomsnivå skal kunne håndtere den etter-
spørselen etter parkering som hver virksomhet eller 
bolig genererer. Samtidig er etterspørselen etter 
parkeringsplasser ikke en konstant, men påvirkes i 
stor grad av variabler som pris, tilgjengelighet og 
øvrige transportformers attraktivitet. 


Parkeringsplasser er dyre å anlegge, tar mye plass 
og kostnadene belaster ofte hele eiendommen, ikke 
kun de som benytter parkeringsplassen. Samtidig 
viser forskning at dersom parkeringstilgangen 
er basert på egne kostander øker andelen reiser 
med bærekraftige transportformer. Separasjon av 
parkeringskostanden fra bygningens øvrige kostna-
der er derfor et av de viktigste tiltakene for å oppnå 
grønn mobilitet i nye områder. Frikjøpsløsninger av 
garasjeplass eller felles parkeringsløsninger er en 
måte å håndtere dette på. Grønne reiseruter hjelper 
byggherrene å finne alternativer til bilparkering på 
planleggingsstadiet. Parkering kan prises både med 
månedsavgifter (for beboere og ansatte) eller med 
midlertidig avgift ved besøk, for eksempel i butik-
ken. Dersom prisen er høy kan også parkeringstallet 
holdes nede. 


2. AVSTAND TILL PARKERING
Avstanden er viktig ved valg av transportmiddel. 
Forskning viser at økt avstand til parkeringsplassen 
reduserer, og i blant eliminerer, behovet for en egen 
bil. 


Dersom man må gå et par minutter til bilen er 
sjansen stor for at man har passert både sykkelstativ, 
bildeleplasser og bussholdeplasser. En av  
indikatorene behandler derfor den relative av- 
standen til bilparkeringsplassen. Dersom det er dob-
belt så langt til bilen som til sykkelen, brukes bilen 
mer sjeldent. 


Dersom eiendommens P-behov dekkes på eiendommen kan 
gaterommet benyttes til gange, sykling eller beplantning.  
Västra Hamnen, Malmö. (Foto: Spacescape.) 


3. EFFEK TIV BRUK AV PARKERING 


For at besøkendes parkeringsbehov ikke skal belaste 
gatene, er det viktig at behovet dekkes på eiendom-
mene. Dersom parkeringsplassene kan anlegges 
på egen eiendom eller i et felles parkeringshus, 
øker mulighetene for å bruke gaterommet til andre 
formål, for fotgjengere eller til opphold. Sambruk av 
parkeringsplasser, for beboere og arbeidende, kan 
gi behov for et mindre antall plasser.
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4. BILDELING
Bildelingsplasser på eiendommen eller i området 
er et godt alternativ til eie av egen bil. Dersom 
ordningen dessuten inngår som en del av boligens 
leie kan det bli enda enklere å redusere behovet for 
egen bil. Bildelingsordningen kan inneholde flere 
typer biler for å tilpasses forskjellige behov, alt fra 
storhandel til lange reiser. 


5. LADESTASJONER OG VARE-
BOKSER
Det er viktig å etablere parkeringsplasser med 
lademuligheter for elbil i nye garasjeanlegg. Dersom 
dette ikke gjøres for alle parkeringsplasser med en 
gang, kan enkle forbedringer utføres senere. Ved 
å plassere parkeringsplassene med ladestasjoner 
nærmest inngangen eller ved heisen understrekes 
det at elbiler prioriteres i trafikkbildet. 


Ulike former for servicetilbud i bygget kan redusere 
sjansen for at bil benyttes til enkle ærender. Slike 
ærender kan bestå av henting og frakting av varer, 
som i stedet kan plasseres i en vareboks. I avkjølte 
varebokser kan man oppbevare maten til den blir 
hentet. Dersom det innføres slike systemer kan det 
påvirke trafikksituasjonen langt utover det enkelte 
byområdet. 


6. TRAFIKKREDUSERENDE TILTAK
Det kan være kontroversielt med tiltak som tar sikte 
på å redusere trafikkmengden, dersom det ikke skjer 
ved utbygging eller ombygging av en gate etter at 
en alternativ rute er etablert, for eksempel en tunnel. 
Skjerpede tiltak kan være aktuelt i områder der man 
ønsker å redusere trafikkens hastighet eller hindre 
spredende trafikk. Slike tiltak kan innebære innføring 
av gjennomkjøringsforbud, enveiskjørte gater eller å 
redusere hastigheten for å redusere gatens  
attraktivitet for gjennomkjøring. 


7. MYKE TILTAK
Myke tiltak for å redusere bilkjøring eller overføre 
private bilreiser til bildelingsordninger eller elbil 
innebærer i stor grad påvirkningstiltak og kampanjer. 
Slike tiltak kan være prøve-avtaler, kampanjer og in-
formasjonsarbeid. Samordning av parkerings- 
avgiften med kollektivtrafikkbilletten kan oppmuntre 
til å benytte innfartsparkering utenfor byen. I tillegg 
kan gang- og sykkelkampanjer på arbeidsplassen eller 
skoler bidra til å redusere bilbruken. 
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1. TILGANG OG PRIS PÅ PARKERING
Ved å angi en lav maksimal grense for hvor mange 
parkeringsplasser som kan bygges i forbindelse 
med boliger og næring begrenses bilbruken.  
Kommunens parkeringsnormer bør gi mulighet for 
å bygge felles parkeringsanlegg uten faste plasser 
knyttet til leilighetene hvor folk kan leie plass ved 
behov. Da sparer man penger dersom man ikke har 
egen bil. 


Virksomheter med god tilgang til kollektivtrafikk og 
lav tilgang til parkeringsplasser har en høyere andel 
ansatte som reiser bærekraftig enn virksomheter 
med god tilgang til (gratis) parkering. Derfor bør 
arbeidsplasser i byen i utgangspunktet ikke etablere 
egne parkeringsplasser for ansatte og om de har det 
så bør også ansatte betale full markedspris. 


Studier av handelsområder i Stockholm viser at  
billige parkeringsplasser øker bilbruken til de  
handlende og dermed også skaper mer biltrafikk i 
nærområdet. Det er derfor viktig med avgifts- 
parkering i forbindelse med handelstilbudet. 
 
 


Gjennom å se på antallet parkeringsplasser i for- 
bindelse med antallet boenheter, arbeidsplasser 
eller større handelsvirksomheter og parkerings-
avgifter.


 


TILTAK: Lav parkeringsnorm


BYNIVÅ: Eiendom/bydel/kommune


INDIKATOR: Antall parkeringsplasser


GRENSEVERDI: 0,5/leilighet, 6/1000 kvm BTA handel 	
	                         og kontor 


TILTAK: Prissetting av besøksparkering


BYNIVÅ: Eiendom/bydel


INDIKATOR: Parkeringsavgift for ansatte og besøkende 


GRENSEVERDI: >50 kr/t eller prissetting tilsvarende 	
	                         takster i indre by


TILTAK: Selvfinansiering av parkering


BYNIVÅ: Eiendom/bydel


INDIKATOR:  Forekomst av selvfinansiering


GRENSEVERDI: 100% selvfinasiert 


God tilgang til parkeringsplass oppfordrer til bruk av 
bilen til hverdags. Regulering av antallet parkerings-
plasser er derfor et effektivt middel for å redusere 
antall bilreiser. 


SELVFINANSIERING AV PARKERINGS-
AVGIFTER
Bygging av parkeringsplasser i garasje innebærer 
store investeringskostnader – kostnader som ikke 
dekkes av brukeren, men gjerne fordeles på alle på 
eiendommen, uavhengig av om de har parkerings-
behov eller ikke. Parkeringsanleggene bør derfor 
organiseres slik at man betaler ved bruk.


Dette fører gjerne til en lavere etterspørsel av  
parkeringsplasser, og motiverer til å benytte  
alternative transportmidler som sykkel og kollektiv-
trafikk. Da kan også antallet parkeringsplasser for 
bil legges på et lavere nivå og parkeringsnormen 
reduseres. 


Dersom parkeringen ikke håndteres på egen eien-
dom oppstår også lengre gangavstand. En økt 
gangavstand utenfor egen eiendom til bilparkerings-
plassen har en trafikkdempende effekt, spesielt på 
korte reiser. For å oppnå dette kan kommunen se 
til at det bygges felles parkeringsanlegg for hele 
områder hvor plassene leies ut til beboere og andre 
ved behov. HVORDAN MÅLES TILGANG OG 


PRIS?
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RUBRIK


En separering kan anses som gjennomført om brukere 
betaler kostnaden som parkeringsløsningen inne-
bærer, om parkeringsprisen skilles fra eiendommen 
gjennom frikjøp av ekstern garasje, eller om garasje-
delen av eiendommen blir en egen seksjon. Denne 
kan drives av gården som helhet eller settes bort til en 
ekstern driver på gitte betingelser. 


Betingelsene bør sikre en riktig prioritering av brukere. 
Blant annet bør ikke firmaer kunne leie plasser til sine 
ansatte, men den enkelte bruker bør dekke kost- 
nadene direkte. Dette vurderes som et viktig virke-
middel for å redusere antall arbeidsreiser med bil.


HVORDAN MÅLES SELVFINANSIERING 
AV PARKERING?
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2. AVSTAND TIL PARKERING


Lang avstand mellom bilparkeringsplass og bostedets/
handelens/kontorets inngang øker attraktiviteten 
for de transportmidlene som ligger innenfor kortere 
gangavstand. Ved å samordne parkeringsbehovet for 
flere eiendommer, kan en felles bilparkeringsplass 
lokaliseres med litt avstand fra eiendommene. En pas-
sende retningslinje for gangavstand til kollektivtrafikk 
er ca. 400 meter i byområder, og derfor bør avstanden 
til parkering overstige dette for at kollektivtrafikk skal 
utgjøre et mer attraktivt valg. 


Den relative avstanden til en parkeringsplass er viktig 
for å øke attraktiviteten til andre transportmidler, som 
sykkelen. Etter sykkelen bør nærhet til delebiler og 
parkering for miljøvennlige biler prioriteres. 


HVORDAN MÅLES AVSTAND?
Relativ avstand måles ved å se på avstanden til ulike 
transportmidler. 


TILTAK: Avstand til parkering


BYNIVÅ: Eiendom/bydel


INDIKATOR: Relativ avstand til mer miljøvennlige 	
	                    transportmidler


GRENSEVERDI: Sykkelparkeringsplass minst 50% 	
	                         nærmere enn bilparkeringsplass
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Parkering tar plass. Øker man avstanden til parkeringsplassen, mister bilen sin 
relative attraktivitet ettersom de øvrige transportmidlene kan ligge nærmere og 
tilby bedre service, for eksempel god værbeskyttelse.  
(Foto: NAL / Peer Fredrik Bull-Hansen)







3. EFFEKTIV BRUK AV PARKERING


Hvis en eiendom har håndtert behovet for  
besøksparkering internt øker muligheten for at  
kommunen kan benytte gaterommet til andre for-
mål. Besøksparkeringer internt på eiendommen kan 
finansieres med parkeringsavgifter rettet mot de 
som benytter plassen. Besøksparkeringsplassen skal 
ikke brukes av beboere eller arbeidende. 


TILTAK: Besøksparkering på eiendommen


BYNIVÅ: Eiendom


INDIKATOR: Forekomst av besøksparkering på 	
	                    eiendommen


GRENSEVERDI: Skal finnes


TILTAK: Sambruk av parkeringsplass


BYNIVÅ: Eiendom /bydel


INDIKATOR: Forekomst av parkeringsplasser 	
	                    med sambruk


GRENSEVERDI: Skal finnes


Bygningskompleks med boliger, butikker på gateplan og et par-
keringshus som dekker store deler av bydelens parkeringsbehov. 
Fojab arkitekter har tegnet parkeringshuset og bolighuset. 


SAMBRUK AV PARKERINGSPLASSER
Ulike virksomheter har forskjellig bruksmønster for 
parkering gjennom døgnet. Beboere som  
pendler til jobb med bil frigjør parkeringsplasser 
som kan brukes av innkommende arbeidspendlere, 
og besøkende til virksomheter, handel og service-
funksjoner. Sambruk mellom dagtidsvirksomheter 
og kveldsaktiviteter som teater, kino og andre  
underholdningsaktiviteter kan også gi effekt. 
Verktøyet fungerer best ved store felles parkerings-
anlegg. 


Ved å åpne en garasje for flere interessenter kan en 
bestemt menge parkeringsplasser utnyttes dobbelt 
og parkeringstallet for virksomheter og bosteder 
kan reduseres. 


Sambruk av bilparkeringsplasser for handel fungerer 
best med kontorer, men fungerer også (i mindre 
grad) med boligområder som har et høyt park- 
eringsbehov på kvelden og i helgene. Parkerings- 
behovet i boligområdene er jevnere fordelt gjen-
nom døgnet enn for handel og kontor, da mange 
bileiere kun benytter bilen til fritidsreiser. 


HVORDAN MÅLES EFFEK TIV BRUK 
AV PARKERING?
En enkel vurdering av om sambruk og besøks- 
parkering eksisterer eller ikke. 
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4. BILDELING


Tilgangen til en bildeleordning på den enkelte  
eiendom gir muligheter til å erstatte egen bil med 
en felles eid bil. En bildeleordning knyttet til kvart-
alet, eller til eiendommen, kan i samråd med kom-
munen eventuelt bidra til å redusere  
parkeringsnormen. 


Dersom samtlige beboere knyttes til bildele- 
ordningen gjennom medlemskap helt fra begyn-
nelsen gir dette en god start for bildeleordning i et 
område. 


Dette tiltaket kan enkelt løses ved at eksterne 
aktører som driver bildelingsordninger kan leie plass 
i eiendommens garasje. Det muliggjør sambruk av 
delebilene slik at de kan anvendes av både  
arbeidende og beboere i området. De eksterne 
brukerne får dermed tilgang til garasjen, men ikke til 
den øvrige eiendommen. 


HVORDAN MÅLES MULIGHET FOR 
DELEBIL?
En enkel vurdering av om bildeleordninger finnes på 
eiendommen. 


TILTAK: Bildeleordning


BYNIVÅ: Eiendom


INDIKATOR: Parkeringsplass til delebil 	
	                    på eiendommen


GRENSEVERDI: Skal finnes


Parkeringstallet på 0,5 i nybygde Norra Djurgårdsstaden i Stockholm er basert på at en delt bildeleordning eksisterer innenfor rimelig 
avstand. 







5. LADESTASJONER OG VAREBOKSER


TILTAK: Ladestasjon for elbil


BYNIVÅ: Eiendom/bydel


INDIKATOR:  Antall ladestasjoner


GRENSEVERDI: Skal finnes


ENKEL BRUK AV ELBIL
Andelen etablerte ladestasjoner for elbiler forenkler 
bruken av elbil. Stasjonene bør, etter parkerings-
plasser til sykkel og delebiler, plasseres nærmest 
inngangen. Hvorvidt det finnes ladestasjoner og 
tilrettelagte ledninger viser hvor godt en eiendom 
er rustet til å møte et framtidig behov for ladning av 
elbiler. 


HVORDAN MÅLES MULIGHET TIL 
BRUK AV ELBIL I BYDELEN?
En enkel vurdering av om ladestasjoner eller ledning 
til ladeplass eksisterer eller ikke.


VAREBOKS GJØR VARELEVERANSER 
ENKLERE
En vareboks er en løsning for å kunne sette fra seg 
pakker, mat, varer o.l. på gateplan på en eiendom. 
Når det finnes arealer for slike løsninger kan leve-
ranser gjøres tross i at mottakeren ikke er hjemme, 
og dette gir en større spredning av leveranser. 
Mat kan for eksempel leveres midt på dagen, når 
trafikkmengden er lavere. Større varer kan også 
plasseres her, slik at mottakerens eventuelle bilreise 
til postkontoret kan unngås.


HVORDAN MÅLES MULIGHET TIL Å 
BENY T TE VAREBOKS?
En enkel vurdering av om vareboks eksisterer eller 
ikke. 


TILTAK: Vareboks


BYNIVÅ: Eiendom


INDIKATOR: Forekomst av vareboks


GRENSEVERDI: Skal finnes
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Ladestasjon for elektrisk bil, Oslo (Foto: NAL / Peer Fredrik Bull-
Hansen)
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6. TRAFIKKREDUSERENDE TILTAK


Ved utforming av gater slik at de ikke innbyr til høy 
hastighet eller unødvendig gjennomkjøring blir 
gatene mer attraktive for de som ikke må kjøre i 
området. Trafikken reduseres og dermed kan mer 
areal avsettes til gående og syklende.


Trafikken kan reduseres på flere måter. Hastighets-
dempende tiltak som innsnevringer, utstikkende 
overganger, humper og lignende gjør det mindre 
attraktivt å kjøre i et område.


Ytterligere tiltak kan innebære innføring av  
enveiskjøring, slik at gjennomkjøring i et område 
blir mer komplisert. Det er samtidig viktig å poeng-
tere at dette tiltaket bør innføres på en slik måte 
at det ikke gjelder for syklister, for eksempel ved 
opparbeiding av et sykkelfelt i motsatt retning.


Videre kan man gjennomføre tiltak som hindrer og/
eller forbyr gjennomkjøring, samt bommer. Det 
finnes bommer som kan tas opp og ned i bestemte 
tidsrom og som muliggjør kjøring i et område på 
bestemte tider, for eksempel for leveranse. 


TILTAK: Trafikkredusering


BYNIVÅ: Bydel


INDIKATOR: Trafikkreduserende tiltak


GRENSEVERDI: Skal finnes


HVORDAN MÅLES TRAFIKK 
REDUSERENDE TILTAK?
En enkel vurdering av om tiltak er planlagt eller gjennomført. 


Gateforløp der sykkel prioriteres på lik linje med bilen.  
(Foto: Futurebuilt)







7. MYKE TILTAK
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Tilbud om hjemkjøring av varer kan gjennomføres 
både som en mulighet via e-handel eller direkte fra 
butikk. Hjemkjøring av varer kan utføres med ulike 
typer transportmidler, med el-assistert lastesykkel 
kan for eksempel store mengder varer fraktes med 
liten miljøpåvirkning, høyere trafikksikkerhet og 
mindre støy enn med bil. 


TILTAK: Hjemkjøring av varer


BYNIVÅ: Myke tiltak


INDIKATOR:  Mulighet for grønn hjemkjøring


GRENSEVERDI: Skal finnes


TILTAK: Omvendt veiprising


BYNIVÅ: Myke tiltak (kontor/virksomhet)


INDIKATOR: Forekomst av belønningsordninger


GRENSEVERDI: Skal finnes


HVORDAN MÅLES MULIGHET TIL 
HJEMK JØRING?
En enkel vurdering av om tiltaket er  gjennomført  
eller ikke.


OMVENDT VEIPRISING
Ved å belønne de som anvender et grønt transport-
middel til jobben skapes det insentiver til å velge 
bort bilen. Et eksempel på omvendt veiprising ble 
vist i forslaget «Every kilometer counts» i  
FutureBuilts Get a bike-konkurranse. Der ble  
syklister belønnet med ulike gaver, som for eksem-
pel billetter til museum, etter et bestemt antall 
tråkkede kilometer. 


HVORDAN MÅLES TILTAKET?
En enkel vurdering av om en grønn insentivmodell 
eksisterer eller ikke. 
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 Strategiområde Kategori Tiltak Nivå Indikator Grenseverdi Behandles i BREEAM-Nor 
/ BREEAM Communities


Gange Handel og restaurant- 
tilbud


Økt gangvennlighet Eiendom/bydel Walk Score®/ Urbane virk-
somheter-indeks


Min. 50 Walk Score® eller 
UV Indeks innenfor 1 km 
>100


PS 5 C2011, TRA 2 Nor + C


Gange Funksjonsblanding Mangfold av funksjoner 
på gateplan


Eiendom/bydel Antall funksjoner på  
gateplan


>1 funksjon -


Gange Funksjonsblanding Andel funksjonsblanding Eiendom/bydel Andel funksjon utover 
hovedfunksjon


>20% BTA = øvrig funk- 
sjon


-


Gange Tetthet Høy beboertetthet Eiendom/bydel Beboere per daa 100 beboere per daa -


Gange Tetthet Høy arbeidsplasstetthet Eiendom/bydel Sysselsatte per daa 100 sysselsatte per daa -


Gange Tetthet Høy kontortetthet Eiendom/bydel Arbeidsplasser (1000 kvm 
BTA)


>50 arbeidsplasser/1000 
kvm BTA


-


Gange Sammenkoblede og 
dimensjonerte gatenett


Sammenhengende gate-
nett


Kommune/bydel Romintegrasjon  
(Axialintegration R7)


2 PS 14 C- 2011, TM02 C-2012, 
SE06 C-2012


Gange Sammenkoblede og  
dimensjonerte gatenett


Fotgjengervennlig gate-
dimensjonering


Kommune/bydel Forekomst av fotgjenger-
vennlig dimensjonering


Skal finnes PS 15 C -2011, SE06 C-2012/
TRA 4 Nor


Gange Direkte gangveier Direkte gangveier Kommune/bydel Grad av direkte ruter i 
følge choice-analyser i 
Depthmap eller «nær-
hetsanalyse» ved hjelp av 
isokron


Direktehetsforhold >2 = 
ikke godkjent


PS15 C-2011, SE06 C-2012


Gange Fasade og kvartalsform Sluttet kvartalsform Eiendom/bydel Andel bebygd areal i 
grensesnitt mot gaten


Minst 80% sluttethet PS11 C-2011


Gange Fasade og kvartalsform Lokaler på gaten Eiendom Forekomst av lokaler på 
gateplan


Skal finnes PS10 C-2011, TM02 C-2012







Gange Fasade og kvartalsform Inngangsparti mot gaten Eiendom Konstitusjonsanalyse/ 
analyse av tegninger i 
byggetillatelse


Hovedinngang mot  
offentlig gate


PS10 C-2011, TM02 C-2012


Gange Fasade og kvartalsform Fasadens åpenhet Eiendom Kveldsaktive, åpne inn- 
gangspartier


Fasade med glass og  
belysning på kveldstid


PS10 C 2011, TM02 C-2012


Gange Trygghet og trafikk- 
sikkerhet


Høy trafikksikkerhet Område Andel 30-soner i vei- 
nettet i bydelen


90% -


Gange Trygghet og trafikk- 
sikkerhet


Oversiktlighet Eiendom/bydel Andel offentlig tilgjenge-
lige plasser som er åpne


Mer enn 80% av om- 
rådene er åpne (kontrol-
leres med VGA-analyse, 
isovist eller lignende 
metode)


PS9 C-2011


Gange Trygghet og trafikk- 
sikkerhet


Høy tetthet av inngangs-
partier


Eiendom/bydel Antall meter per inn- 
gangsparti


1 inngang per 10 m fasade 
eller minimum 1 inngang 
per 20 m fasade


PS10 C-2011
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Strategiområde Kategori Tiltak Nivå Indikator Grenseverdi Behandles i BREEAM-
Nor / BREEAM Commu-
nities


Sykkel Relativ attraktivitet Direkte sykkelveinett Kommune/bydel Grad av direkte syk-
kelnett i følge Choice-
analyser i Depthmap, 
eller avstandsforholdet 
mellom sykkelnettet og 
rettlinjen til de viktigste 
målpunktene


Direktehetsforhold >2 = 
ikke godkjent


-


Sykkel Relativ attraktivitet Reisetid sykkel/bil Kommune/bydel Forholdet mellom 
syklisters og bilers gjen-
nomsnittlige reisetid til 
sentrum eller de største 
målpunktene


Reisetidsforhold >2 = 
ikke godkjent


Sykkel Trafikksikkerhet Trafikksikker sykkel- 
infrastruktur


Kommune/bydel Avstand til sykkelvei  
eller sykkelfelt


Trafikksikker sykkelinfra-
struktur innen 400 m


TRA5 Nor, TM03 C -2012


Sykkel Trafikksikkerhet Lav ÅDT i felt eller blan-
det trafikk


Kommune/bydel ÅDT ÅDT må ikke overstige 
3000 kjøretøy


Sykkel Trafikksikkerhet Gater med lav hastighet Kommune/bydel
Sikre en hastighet på  
30 km/t


Maks. 30 km/t 
TM03 C- 2012


Sykkel Sykkelnett Finmasket sykkelnett Bydel Krysstetthet i sykkel- 
nettet


Minst ett kryss per 300-
500m


TRA5 Nor, TM03 C- 2012


Sykkel Sykkelnett Sammenhengende syk-
kelnett


Bydel Ingen brudd på sykkel-
nettet


Skal finnes TRA3 Nor, TM03 C- 2012


Sykkel Sykkelnett Redusert motstand i 
sykkelnettet


Bydel Antall kryss/500 m Kryssende bilvei / 500m 
>4 = godkjent


TRA5 Nor, TM03 C -2012


Sykkel Sykkelnett Identifisere motstand i 
høydeforskjell


Bydel Høydeforskjell målt i 
grader


Stigning >10 = ikke 
godkjent


TRA5 Nor, TM03 C- 2012


Sykkel Tilgang til sykkelparke-
ring


Antall sykkelparkerings-
plasser


Eiendom/bydel Antall sykler per eien-
dom


>2,5 sykkelplasser/leilig-
het


TRA 3 Nor, TM05 C-2012


Sykkel Tilgang til sykkelparke-
ring


Besøksparkering Eiendom/bydel Antall besøks- 
parkeringer innenfor 25 
m fra inngangsparti


0,5 sykkelplasser/leilig-
het


TRA 3 Nor, TM05 C-2012


Sykkel Tilgang til sykkelparke-
ring


Sykkelparkering på ga-
teplan


Eiendom/bydel Andel sykkelparkerings-
plasser på gateplan


>50% = godkjent TRA 6 Nor, TM05 C-2012







Sykkel Tilgang til sykkel- 
parkering


Sykkelparkering på  
gateplan


Eiendom/bydel Andel sykkelparkerings-
plasser på gateplan


>50% TRA 6 Nor, TM05 C-2012


Sykkel Sykkelparkeringens  
kvalitet


Tyverisikker sykkel- 
parkering


Eiendom/bydel Andel tyverisikre sykkel-
parkeringsplasser


>50% TRA 6 Nor, TM05 C-2012


Sykkel Sykkelparkeringens  
kvalitet


Værbeskyttet sykkel- 
parkering


Eiendom/bydel Andel værebeskyttede 
sykkelparkeringsplasser


>50% TRA 3 Nor, TM05 C-2012


Sykkel Sykkelparkeringens  
kvalitet


Trygg sykkelparkering Eiendom/bydel Forekomst av trygghets-
studie


Studie av oversiktlighet 
(VGA, isovist) og studier 
av belysningsbehov 
gjennomføres


TRA 6 Nor, TM05 C-2012


Sykkel Lånesykkelordning Lånesykkelordning Kommune/bydel Tilgang til lånesykkel- 
stativ og ulike typer 
sykler


Skal finnes -


Sykkel Sykkeldeling Varierte sykkeldele- 
ordninger


Eiendom Tilgang til sykkeldele-
ordning og ulike  
sykkeltyper


Godkjent om sykkel-
deleordning finnes, 
med anerkjennelse om 
ordningen inneholder 
lastesykler eller elsykler. 


-


Sykkel Skilting Skilting Eiendom/bydel Skiltprogram Skal finnes TM 05 C-2012


Sykkel Sykkelservice og myke 
tiltak for syklister


God tilgjengelighet til 
sykkeloppbevaring


Eiendom Tilgjengelighetsnivå på 
innendørs sykkelopp-
bevaring (bakkeplan, 
automatisk døråpner, 
ramper ved nivåforskjel-
ler, brede dører)


100% tilgjengelighet 
for sykkel (samtlige 
tilgjengelighetskriterier 
er oppfylt)


TRA 6 Nor, TRA 03, TM05 


C-2012


Sykkel Sykkelservice og myke 
tiltak


God service for syklister Eiendom Servicetilbud 100% servicenivå for 
sykkel (samtlige service-
funksjoner tilbys)


TRA 3 TM05 C-2012


Sykkel Sykkelservice og myke 
tiltak for syklister


Dusj og garderobe- 
mulighet for syklister


Eiendom/arbeidsplass Antall fasiliteter Høy standard innebærer 
et skap per to sykkel-
parkeringsplasser og en 
dusj per fem sykkelpar-
keringsplasser, samt et 
omkledningsrom per 
dusj


TRA 6 Nor, Tra03 Nor
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Sykkel Sykkelservice og myke 
tiltak for syklister


Tilbud om lønnsbonus 
ved sykling til arbeid


Eiendom/arbeidsplass Forekomst av belønning 
for sykkel


Skal finnes -


Sykkel Sykkelservice og myke 
tiltak for syklister


Tilbud for barn Eiendom/bydel Forekomst av tiltak rettet 
mot barn


Skal finnes -


Sykkel Sykkelservice og myke 
tiltak for syklister


Signal- eller ITS-tiltak 
som forenkler sykling


Kommune/bydel Forekomst av signal- eller 
ITS-tiltak


Skal finnes -







Strategiområde Kategori Tiltak Nivå Indikator Grenseverdi Behandles i BREEAM-Nor 
/ BREEAM Communities


Kollektivtrafikk Tilgjengelighet og nær-
het til kollektivtrafikk


Regional tilgjengelighet Kommune Antall arbeidsplasser 
innenfor 30 minutters 
reise med kollektivtrafikk


80% av regionens 
arbeidsplasser nås fra 
bydelen


TRA 1 Nor, Tm01 C-2012


Kollektivtrafikk Tilgjengelighet og nær-
het til kollektivtrafikk


Nærhet til kollektivtrafikk Kommune Gangavstand til nærme-
ste bussholdeplass/trafik-
knutepunkt


300/500 m TRA 1 Nor, TM 04 C-2012


Kollektivtrafikk Tilgjengelighet og nær-
het til kollektivtrafikk


Befolkning innenfor  
dekningsområdet


Bydel Befolkning innenfor  
400 m fra holdeplass for 
kollektivtrafikk


80% TRA 1 Nor, TM 04 C-2012


Kollektivtrafikk Reisetid Godt utbygd kollektiv- 
trafikknett


Kommune/bydel Antall kollektive trans-
portalternativer og 
frekvens


Krever lokal studie TRA 2 Nor, TM 04 C-2012


Kollektivtrafikk Reisetid Bussprioritering i bydelen Bydel Forekomst buss- 
prioritering


Skal finnes -


Kollektivtrafikk Bussholdeplass med høy 
kvalitet


Trafikksikre holdeplasser Bydel Trafikksikker utforming Skal finnes TM 06 C- 2012


Kollektivtrafikk Bussholdeplass med høy 
kvalitet


Trygge holdeplasser Bydel Forekomst av trygghets-
studie


Skal finnes TRA 3 Nor, TM 06 C-2012,


Kollektivtrafikk Bussholdeplass med høy 
kvalitet


Værbeskyttede holde-
plasser


Bydel Forekomst av vær- 
beskyttelse


Skal finnes TRA 3 Nor, TM 06 C-2012,


Kollektivtrafikk Kombinert transport Sykkelparkering ved kol-
lektivtrafikkholdeplasser


Bydel Antall parkeringsplasser 
ved knutepunkter


Behovsvurdering gjøres 
ved holdeplass


TM 06 C-2012,


Kollektivtrafikk Kombinert transport Mulighet for å ta med 
sykkel på kollektiv-
trafikken


Kommune Multimodalitet  
(kombinasjonsmulighe-
ter)


Skal finnes -


Kollektivtrafikk Myke tiltak Reiseinformasjon Myke tiltak Forekomst av reise- 
informasjon


Skal finnes TRA 7 Nor, TM 06 C-2012


Kollektivtrafikk Myke tiltak Reisekort som virke- 
middel


Myke tiltak Forekomst av reise- 
fordeler


Skal finnes TRA 5 Nor


Kollektivtrafikk Myke tiltak Kombinert anvendelse av 
reisekort


Myke tiltak Forekomst av reiseikort Skal finnes TRA5 Nor







Strategiområde Kategori Tiltak Nivå Indikator Grenseverdi Behandles i BREEAM-Nor 
/ BREEAM Communities


Bilen i byen? Tilgang og pris på  
parkering


Lav parkeringsnorm Eiendom/bydel/kom-
mune


Antall parkeringsplasser 0,5/leilighet, 6/1000 kvm 
BTA handel og kontor


TRA4/6/9 Nor, SE 12 C-2012


Bilen i byen? Tilgang og pris på  
parkering


Prissetting av besøks- 
parkering


Eiendom/bydel Parkeringsavgift for  
ansatte og besøkende


>50 kr/t eller prissetting 
tilsvarende takster i indre 
by


TRA 5 Nor


Bilen i byen? Tilgang og pris på par- 
kering


Selvfinansiering av  
parkering


Eiendom/bydel Forekomst av selv- 
finansiering


100% selvfinasiert TRA 5 Nor


Bilen i byen? Avstand til parkering Avstand til parkering Eiendom/bydel Relativ avstand til mer 
miljøvennlige transport-
midler


Sykkelparkeringsplass 
minst 50% nærmere enn 
bilparkeringsplass


SE 12 C-2012


Bilen i byen? Effektiv bruk av parkering Besøksparkering på eien-
dommen


Eiendom Forekomst av besøkspar-
kering på eiendommen


Skal finnes TRA 8 Nor


Bilen i byen? Effektiv bruk av parkering Sambruk av parkerings-
plass


Eiendom/bydel Forekomst av parkerings-
plasser med sambruk


Skal finnes TRA 8 SE 12 C-2012


Bilen i byen? Bildeling Bildeleorning Eiendom Parkeringsplass til delebil 
på eiendommen


Skal finnes TRA 7 RE07 C-2012


Bilen i byen? Ladestasjoner og  
varebokser


Ladestasjon for elbil Eiendom/bydel Antall ladestasjoner Skal finnes TRA 3 Nor


Bilen i byen? Ladestasjoner og  
varebokser


Vareboks Eiendom Forekomst  av vareboks Skal finnes TRA 3 Nor


Bilen i byen? Trafikkreduserende tiltak Trafikkredusering Bydel Trafikkreduserende tiltak Skal finnes TRA 10 RE07 C-2012


Bilen i byen? Myke tiltak Hjemkjøring av varer Myke tiltak Mulighet til grønn hjem-
kjøring


Skal finnes TRA 5 Nor


Bilen i byen? Myke tiltak Omvendt veiprising Myke tiltak (kontor og 
virksomhet)


Forekomst av beløn-
ningsordninger


Skal finnes -
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2 Veileder mobilitetsplanlegging


Gode løsninger kan gi lavere kostnader, bedre 
omdømme, mindre forurensning - og bedre 
helse for de ansatte


Veilederen beskriver hvordan bedrifter kan påvirke og forbedre 
transportmønsteret i egen virksomhet, med enkle midler og med gode 
resultater.


Foto forside: FutureBuilt/Espen Gees
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Menneskeskapte klimaendringer er en av de største utfordringene vi står 
overfor. Utslipp av klimagasser må reduseres dramatisk og dette får store 
konsekvenser for byutvikling, transportmønster og reisevaner. 


For å møte denne utfordringen kreves strukturelle endringer i form av 
bedre rammevilkår og konkurransefortrinn for myke trafikkantgrupper og 
kollektivtransport. Det kreves også teknologi- og produktutvikling for å få fram 
mer klimaeffektive transportmiddel. 


Det viktigste er kanskje likevel å ta fatt i dette lokalt, ved å utforme våre 
byer og bygninger og organisere arbeidsplasser og boliger på en måte som 
gjør det attraktivt å velge bort bilen til daglig. Dette vil gjøre byene mer 
menneskevennlige, og i tillegg gi oss bedre helse og økonomi.  


FutureBuilt og Framtidens byer skal bidra til å realisere en rekke 
forbildeprosjekter – byområder og enkeltbygg – med vesentlig redusert 
klimagassutslipp fra energibruk, materialbruk og transport. På kort sikt skal 
det realiseres prosjekter med 50 prosent reduksjon av klimagassutslipp 
sammenliknet med dagens praksis. 


Denne veilederen er utarbeidet for å støtte opp under dette arbeidet og er 
rettet mot bedrifter, utbyggere, arkitekter, rådgivere og planleggere.   


Veilederen er utarbeidet av VISTA Utredning AS ved Paal  Sørensen på oppdrag 
fra FutureBuilt og Framtidens byer i Stavanger.  Arbeidet er finansiert av 
Statens vegvesen, Framtidens byer Stavanger og FutureBuilt.


Oslo, mars 2011
Stein Stoknes
Prosjektleder FutureBuilt


Forord
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1	 Hvorfor redusere 
transportomfanget


Foto: Guro Aalrust


Redusert transportomfang er en effektiv måte å redusere klimautslippet 
på, men det gir også god effekt å endre til bruk av reisemiddel som gir 
mindre utslipp, eksempelvis gange, sykkel, kollektivtransport, elbil eller 
biobil.


For å oppnå slike endringer er offentlig transportpolitikk og 
byplanlegging viktig, men det er også viktig hva næringslivet og 
den enkelte bedrift gjør. Reiser til og fra arbeid utgjør 18% av alle 
enkeltreiser og 61 % av disse utføres med bil (RVU 2009).


Positive effekter av endringer kan oppnås på flere nivåer:


DEN ENKELTE 
Effektiv transport og bedre helse. I følge Statens råd for ernæring og 
fysisk aktivitet vil det å sykle 5-8 km pr dag gi 8 % færre krefttilfeller, 
21 % færre med diabetes, 75 % færre med for høyt blodtrykk samt 
reduserte tilfeller av hjerte- og karsykdommer, overvekt, psykiske og 
funksjonelle problemer.


VIRKSOMHETEN
Effektiv transport, lavere kostnad og bedre omdømme. 
-	 Redusert reisetid
-	 Reduserte reisekostnader
-	 Redusert areal til parkering
-	 Bedre helse gir redusert sykefravær
-	 Miljøfokus gir bedre omdømme
-	 Bidrag til miljøsertifisering (ISO 14001, Miljøfyrtårn)


Effekter av tiltak er beskrevet ved eksempler i Vedlegg 1 og 2.


SAMFUNNET
Redusert energiforbruk, mindre forurensning og mindre 
klimagassutslipp. I tillegg til lavere kostnader som følge av mindre 
utslipp og energibruk, vil samfunnet tjene på et lavere arealforbruk, 
bedre framkommelighet på veinettet, bedre helse i befolkningen og 
generelt bedre livskvalitet.


Bruk av diesel- og 
bensinkjøretøyer 
forårsaker utslipp 
av store mengder 
av klimagassen 
CO2. I 2005 kom 9,6 
millioner tonn, 
eller 22 prosent, 
av de nasjonale 
CO2-utslippene fra 
veitrafikk, som 
er den viktigste 
mobile kilden til 
utslipp av denne 
gassen. Dette er 
26 prosent mer enn 
i 1990. Sett i 
forhold til samlede 
klimagassutslipp 
utgjorde CO2-
utslippene fra 
veitrafikk 18 prosent 
av totalen i 2005. 
På grunn av økende 
trafikkmengde har 
utslippene av CO2 
steget jevnt, til 
tross for renere 
drivstoff og lavere 
drivstofforbruk per 
bil enn før. 


Kilde: Transport i Norge. 
SSB 2009.
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2	 Mobilitetsplanlegging 
som verktøy


Mobilitetsplanlegging er en del av det som på engelsk kalles ”Mobility 
Management”. Dette handler særlig om organisatoriske og enkle fysiske tiltak, 
for å begrense bilbruken. Hensikten er å påvirke holdninger og reiseadferd. 
Arbeidet kan i tillegg omfatte samarbeid med offentlige myndigheter om 
tiltak som kan bidra til overgang fra bilbruk til mer miljøvennlig transport.  
Omfattende utbygging av infrastruktur for samferdsel er ikke inkludert.


En mobilitetsplan for en virksomhet bør i størst mulig grad være et samarbeid 
mellom ledelse og ansatte, der virksomhetens mål og muligheter for å begrense 
bilbruken fastlegges. Konkrete mål beskrives, og hvordan dette skal oppnås 
med ulike tiltak. De ansattes eksisterende reisevaner er utgangspunktet, 
som må kartlegges konkret i en reisevaneundersøkelse (RVU), se Vedlegg 
3. Mulige tiltak må være tilpasset virksomhetens hovedformål, lokalisering, 
bosettingsmønster og transporttilbudet.


En mobilitetsplan for en virksomhet skal inneholde en beskrivelse og vurdering 
av dagens reisemønster og vurdere forslag til endringer i miljøvennlig retning. 
Dette kan omfatte hele virksomhetens transport (arbeids-, tjeneste- og 
besøksreiser samt vare og gods), men i denne veilederen omtales bare 
persontransport, og altså ikke vare- og godstransport. Innholdet i en 
mobilitetsplan kan være:


•	 Undersøkelse av dagens reisevaner, inkludert hvor de ansatte bor og 	
	 hvor de reiser på tjenestereiser
•	 Beskrivelse av dagens transporttilbud, inkludert parkeringsplasser, 	
	 kjøregodtgjørelser, kollektivtilbud og anlegg for syklister (garderobe, 	
	 dusj, p-plasser)
•	 Vurdering av mulige alternative reisemåter, i forhold til bosted og 	 	
	 reisemål
•	 Forslag til tiltak fra virksomheten for å oppnå endret reisemønster (se 	
	 konkretisering av mulige tiltak i kapittel 4)
•	 Forslag til tiltak for å redusere reisebehovet
•	 Forslag til tiltak som offentlige myndigheter og kollektivselskaper kan 	
	 bidra med
•	 Forslag til organisering for kontinuerlig oppfølging, inkludert 	 	
	 måldiskusjon samt hvordan ledelse og ansatte bør delta i prosessen.


A company travel 
plan is a strategy 
for managing the 
travel generated by 
your
organisation, with 
the aim of reducing 
its environmental 
impact. Travel plans 
typically combine 
measures to support
• walking 
• cycling 
• public transport  
• car sharing 
• management of 
workplace parking


Travel plans also 
include action to 
reduce the need 
to travel, such 
as telecommuting. 
They can focus on 
both commuter and 
business travel.


Kilde: The Essential Guide to
Travel Planning. Department 
for Transport. UK 2008
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Foto: FutureBuilt/Espen Gees


2.1	 MOBILITETSPLANLEGGING I TIDLIG FASE
I perioden før innflytting (eiendomsutvikling, planlegging, prosjektering og 
utbygging) vil ofte mulige leietakere og dermed ansatte ikke være avklart. 
Det er likevel viktig at det allerede på dette stadium tas hensyn til hva slags 
transport og reisepolicy som det skal planlegges for. Følgende elementer bør 
inngå i mobilitetsplanlegging:


•	 Lokalisering. Hvis en tomt skal utvikles, må det vurderes hva 
slags virksomhet som passer akkurat her, i forhold til transportbehov 
(arbeidsintensive bedrifter sentralt, transportbedrifter ved hovedveinettet). 
For bedrifter på leting etter tomt, må ulike tomter vurderes etter de samme 
prinsipper. Lokalisering av en virksomhet har svært stor betydning for 
reisemønsteret til og fra bedriften.  En sentral beliggenhet gir som regel 
kortere avstander for de fleste ansatte og fordi kollektivtilbudet er best til 
sentrale deler av en by eller tettsted.
•	 Transportomfang. Uten aktuelle leietakere er det ikke mulig å 
fastlegge dette, men et generelt mål i tråd med FutureBuilts krav om 50 % 
reduksjon av utslipp, vil ha betydning for planlegging og prosjektering. Dersom 
man ønsker å halvere bilbruken , må det i en tidlig fase planlegges for dette, der 
lav parkeringsdekning er et avgjørende virkemiddel.
•	 Parkeringsplasser. Parkering er det viktigste elementet som styrer 
bruken av bil. Dekningen avgjøres i reguleringsplan, og må styres av de mål 
for transport som er aktuelle. Et lavt antall p-plasser kan brukes bevisst, 
slik at de som har størst behov prioriteres (tjenestekjøring, handikappede, 
småbarnsforeldre).
•	 Sykkelparkering. Antall sykkelplasser under tak er viktig, samt dusj og 
garderobe. Dette inngår i arbeid med reguleringsplan og prosjektering.
•	 Infrastruktur. Gang- og sykkelveier samt plassering av holdeplasser 
for kollektivtransport, er et offentlig ansvar. Men i en prosess med 
eiendomsutvikling og regulering bør disse elementer diskuteres og avtales med 
kommunen.


2.2	 MOBILITETSPLANLEGGING ETTER INNFLYTTING 
Etter innflytting bør de ansattes reisevaner kartlegges snarest mulig, inkludert 
holdninger og muligheter for endring i miljøvennlig retning. Også i etablerte 
bedrifter bør arbeidet starte med en reisevaneundersøkelse. Bortsett fra 
lokalisering, som nå er gitt, følges punktene som er beskrevet over.


Med bakgrunn i denne kartleggingen, og bedriftens mål for transportomfang, 
diskuteres de mulige tiltak som er beskrevet i kapittel 4. Hvilke av disse 
tiltakene passer for bedriften og hvilke tiltak kan ledelsen og de ansatte bli 
enige om.


Følgende kommuner 
har i 2011 krav om 
mobilitetsplan før 
ferdigattest kan 
gis:
- Drammen
- Stavanger
- Sandnes (ikke 
krav, men 
oppfordring)







10 Veileder mobilitetsplanlegging


2.3	 BEDRIFTENS REISEPOLICY BØR OMHANDLE ALL TRANSPORT
Det er mange grunner til at alle bedrifter bør utvikle sin egen reisepolicy. 
Kostnader til transport, effektiv drift og lavere utslipp til miljøet er kanskje 
de viktigste. En god og riktig policy er avhengig av god kunnskap om 
dagens reisemønster, hva som er behovet og en vurdering av hvilke reiser 
som kan utelates eller utføres på andre måter. I en slik samlet reisepolicy er 
reisevaneundersøkelsen blant de ansatte en viktig del, der både arbeidsreiser 
og tjenestereiser inngår. 


En mobilitetsplan kan være et viktig verktøy for å utvikle virksomhetens 
reisepolicy. I en reisepolicy er det viktig at bedriften konkretiserer sine mål, 
både for driften og for reduksjon av miljøutslipp. Diskusjonen av disse målene 
bør forankres i hele bedriften og være et viktig tema mellom ledelsen og 
de ansatte. Det er også viktig at dette ikke blir et engangsfenomen, men et 
kontinuerlig arbeid for utvikling av bedriften.


En reisepolicy kan eksempelvis beskrive:
•	 Når den ansatte skal benytte bil, kollektiv, sykkel, gange.
•	 Hvordan tilgangen er til sykkel og kollektivkort.
•	 Regler for bruk av taxi, bilpool og leiebil.
•	 Avveininger om tidsbruk og kostnader ved valg av reisemiddel.
•	 Når man skal velge videokonferanse i stedet for reise.
•	 Egne retningslinjer for vare- og godstransport.


Foto: FutureBuilt/Espen Gees
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Foto: FutureBuilt/Espen Gees


Det kanskje viktigste suksesskriteriet i de bedriftene som har
utarbeidet og gjennomført mobilitetsplaner er at det finnes minst 
en ildsjel i bedriften, som er engasjert og som tror at det nytter. 
Dersom øverste leder i tillegg er en ildsjel, og gjerne går foran som
et godt eksempel, er sannsynligheten for suksess enda større.


Dernest er det viktig at det gis en begrunnelse for tiltakene. Dersom de ansatte 
skal godta å gi slipp på friheten og fleksibiliteten med å bruke egen bil, må de 
forstå at det gir en effekt som de skjønner har en betydning, enten for dem 
selv, for bedriften eller for samfunnet. Miljø, helse, kostnader og omdømme kan 
være slike begrunnelser.


Å utarbeide en mobilitetsplan skal ikke forandre hele bedriften, men dersom 
mange endrer litt på sin adferd kan det gi en betydelig effekt. Opprett gjerne 
en arbeidsgruppe, med deltakere fra både ledelsen og ansatte, og gi gruppen et 
vidt mandat for sitt arbeid. 


Nedenfor vises en skjematisk framstilling av gjennomføring og oppfølging i 8 
trinn:


1. Inkludere mobilitetsplan i virksomhetens strategiarbeid


2. Fordele roller og ansvar


3. Reisevaneundersøkelser


4. Bedriftens lokalisering og forutsetninger


5. Hensikt og mål


6. Tiltak


7. Evaluering


8. Kostnader og besparelser


Prosesskjema utdypes 
på de neste to 
sidene


3	 Hvordan gjennomføre 
prosessen
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3.1	 TIPS TIL GJENNOMFØRING


Prosess


1. Inkludere 
mobilitetsplan i 
virksomhetens 
strategiarbeid


2. Fordele roller og 
ansvar


3. Reisevane-
undersøkelse


4. Bedriftens 
lokalisering og 
forutsetninger


Innhold


Strategi


Oppstart


Bakgrunn


Policy


Ledelsens rolle


Ansattes rolle


Koordinator


Enkel


Komplisert


Lokalisering


Kommentar


Kort oppsummering av hensikt, mål og de viktigste 
tiltakene. Hvis dette er viktig må det bli en del av 
bedriftens totale virksomhet.


Dette handler om motivasjon for både ledere og 
ansatte. Det kan startes med “Kick-off”, idédugnad, 
inspirasjonsforedrag for å utvikle og diskutere gode 
argumenter og muligheter for endringer. La ideene 
blomstre, men kanskje innenfor noen økonomiske 
rammer.


Bedriftens argumenter for å ønske endringer i 
transportmønsteret.


Transportpolicy skal omfatte all transport, 
operasjonelle mål for transportarbeidet og hvordan 
disse henger sammen med bedriftens øvrige 
virksomhet.


Hvem skal gjøre hva? Hvem skal ha et ledende 
ansvar og hvem skal være pådriver. Fordeling av ulike 
oppgaver og et system for framdrift og rapportering. 
Erfaringer viser at engasjement fra ledelsen er 
avgjørende.


Hvordan skal ansattes representanter involveres 
og når skal alle ansatte få delta ved allmøter eller i 
diskusjon av mulige tiltak.


Koordinator for arbeidet kan være en i ledelsen eller en 
ansatt, og kan ha følgende oppgaver:
•	 Lede utvikling og gjennomføring av 	 	
	 mobilitetsplanen
•	 Fremme hensikter og gevinster av arbeidet
•	 Sikre støtte fra ledelse og ansatte
•	 Sikre informasjon og kontakt til hele bedriften
•	 Samarbeide med organisasjoner, lokale 	 	
	 myndigheter og transportselskaper
•	 Koordinere evalueringen
•	 Sikre budsjettansvar og rasjonell ressursbruk


Å kartlegge de ansattes reisevaner og holdninger kan 
gjøres med noen enkle spørsmål, som blir et grunnlag 
for å diskutere og foreslå endringer.


Større bedrifter kan ha et mer komplisert 
reisemønster, og potensialet for endringer kan kreve 
mer detaljert kunnskap, for eksempel om hvordan 
reisevanene varierer fra dag til dag og gjennom året.


Lokalisering er avgjørende både for dagens reisevaner 
og for mulighet til endringer. Sentral lokalisering, med 
et godt kollektivtilbud, er det beste utgangspunktet.
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5. Hensikt og mål


6. Tiltak


7. Evaluering


8. Kostnader og 
besparelser


Transporttilbud


Miljømål


Transportmål


Kostnadsmål


Prosess


Framdrift


Ressurser


Oppfølging


Evaluering


Kostnader ved 
gjennomføring


Besparelser


Bedriftens kost/nytte


Transporttilbudet kartlegges i forhold til bedriftens 
lokalisering og de ansattes bolig. Kollektivtilbudet, 
avstander og traseer for sykling og gange, samt 
parkeringsmuligheter for bil er de viktigste 
elementene.


Bedriftens miljømål beskrives. Klima, energi 
og forurensning. Bedriftens ønske og vilje til å 
møte samfunnets utfordringer er en viktig del av 
måldiskusjonen.


Bedriftens behov for transport, samt mulighet for 
effektivisering, beskrives.


Finansielle rammer for arbeidet, og mulige mål for 
besparelser.


Ledelse og ansatte legger en plan for milepæler og 
møter, som skal lede fram til enighet om tiltak. En liste 
over mulige tiltak er beskrevet i kapittel 4. Erfaringer 
fra Europa og Norge, med konkrete eksempler fra 
enkeltbedrifter, er beskrevet i Vedlegg 1 og 2.


Å sikre en rasjonell framdrift er en del av prosessen 
over.


Beskrive tilgjengelige ressurser til prosessen og til 
gjennomføring av tiltak.


Årsregnskap med beskrivelse av tiltak, og måling 
av resultater og effekter, er et nyttig verktøy for en 
kontinuerlig oppfølging.


Kriterier og indikatorer må fastlegges, slik at en 
evaluering kan utføres i forhold til de mål som er 
utformet under pkt 5. Dersom dette ikke svarer til 
forventningene bør arbeidet gå tilbake til pkt 5 og 
vurdere hensikt og mål på nytt, og eventuelt prøve nye 
tiltak.


Faktiske kostnader beskrives og sammenliknes med 
kostnadsmålene i pkt 5.


Faktiske besparelser beskrives, både innen transport 
og for bedriften som helhet.


Dette gjelder både de konkrete tiltakene, men også for 
bedriften som helhet.


Foto: FutureBuilt/Espen Gees


Virksomheter som har oppnådd gode resultater kjennetegnes ofte ved:
•	 En eller flere ildsjeler og en ledelse som er positiv
•	 Kostnadsinnsparinger, som en hovedmotivasjon for virksomheten
•	 Mer fornøyde arbeidstagere og forventninger blant ansatte om en 	
	 helsegevinst
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4	 Mulige tiltak


I en mobilitetsplan beskrives dagens situasjon og reisemønster, som et 
utgangspunkt for en diskusjon i virksomheten om hva som er ønskelig og mulig 
å endre. Det er viktig for et vellykket resultat at både ledelsen og de ansatte er 
deltakere i denne diskusjonen, men det kan også være nødvendig at ledelsen på 
et visst tidspunkt avgjør eventuelle uenigheter. Ansatte ønsker som regel ikke 
bortfall av eksisterende goder, som eksempelvis bruk av gratis parkeringsplass.


Nedenfor beskrives mulige tiltak. Virksomheten må tilpasse bruk av tiltak til 
den faktiske situasjon, som virksomhetens type og lokalisering, det faktiske 
transporttilbudet og de ansattes muligheter. Målet er å sette sammen en pakke 
av tiltak som totalt gir den ønskede effekt. 


Som erfaringene fra Europa og Norge viser, beskrevet i Vedlegg 1 og 2, 
må det benyttes både positive og restriktive tiltak for å oppnå en effekt i 
størrelsesorden 50 % reduksjon i utslipp.


Foto: Knut Opeide
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4.1	 BEDRE TILBUD TIL SYKLISTER
Svært mange har et ønske om å mosjonere mer for å oppnå bedre helse. 
Sykling til jobb kan være den aktiviteten som gir en halvtimes daglig mosjon 
(anbefalt av helsemyndighetene). For mange vil også sykling være raskere enn 
både bil og kollektivtransport. Men mange opplever sykling som slitsomt og 
utrygt. Da kan et initiativ på arbeidsplassen være det som skal til for å endre 
reisevanen. Trafikksikkerhet må ivaretas av myndighetene, men personlig fysikk 
kan forbedres ved egen hjelp eller sammen med kolleger.


Aktuelle tiltak på bedriften:


• Sykler er etter hvert kostbare og mange ønsker beskyttelse 	 	
  	 mot vær og vind 
• Gode låsemuligheter er viktig, der et lukket bur eller bygg gir 	 	
  	 den beste beskyttelse
• Korte gangavstander er viktig i all transport, og dersom sykkel 	 	
	 skal prioriteres bør syklene få plass nærmest inngangen 
• Ved plassering i kjeller må heis eller trapp være lett tilgjengelig


• Bør plasseres i nærheten av sykkelparkering
• Låsbart garderobeskap til klær og utstyr anbefales
• Kan gjerne kombineres med trimrom


• Det er ofte behov for enkle reparasjoner


• Forpliktende avtaler om redusert bilbruk kan premieres med 	 	
	 subsidierte sykler, eller annet sykkelutstyr
• Ved prioritert bruk av p-plasser (se tiltak om “Bruk av 	 	 	
	 parkeringsplasser”) kan de som ikke prioriteres bli kompensert 	
	 med sykkelutstyr
• Det er selvfølgelig også fullt mulig å gi alle ansatte støtte til sykler 	
	 eller –utstyr
• En annen variant er at bedriften inngår avtale med sykkelbutikk om 	
	 rabatter ved kjøp


• Dette vil gi bedriften noe tilbake, i form av reklame og positivt 	 	
	 omdømme
• Kan gjelde både private sykler og tjenestesykler


• Flere kommuner har slik ordning, eksempelvis Bærum kommune:
• Ordningen gjelder alle ansatte og hele året
• Bruk av egen sykkel godtgjøres med kr. 5,- pr. kilometer
• Bruk av kommunens sykkel godtgjøres med kr. 4,- pr. kilometer
• Tjenestesykling skal dokumenteres ved kjørebok eller regning på 		
	 samme måte som tjenestekjøring.
• Ordningen anbefales innenfor en radius av ca. 5 kilometer
• Ordningen gjelder ikke ved alminnelig reise mellom hjem og
         arbeidssted


• Sykler blir stadig mer avanserte og kompliserte, slik at færre klarer å 	
	 reparere selv
• Avtale med reparatør kan inneholde rabatter, og besøk på bedriften 	
	 for eksempel èn gang pr måned


Parkeringsplasser for 
sykkel under tak, og 
nærmest mulig inngangen


Garderobe med dusj og 
tørkerom


Mekkerom/enkelt verksted


Gratis eller subsidierte 
sykler, for eksempel til de 
som avtaler å sette bilen 
hjemme minst 3 eller 4 
dager i uka


Gratis sykkelutstyr med 
reklame for bedriften


Kjøregodtgjørelse pr km for 
bruk av sykkel til jobb og i 
tjeneste


Vedlikeholdsavtale med 
sykkelreparatør


TILTAK
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4.2	 BEDRE TILBUD TIL KOLLEKTIVREISENDE
Små forbedringer gir ofte flere passasjerer med kollektivtransporten, og 
dette gir igjen selskapet økonomi til å forbedre tilbudet ytterligere. Flere 
avganger med hyppigere frekvens er som regel det som ønskes mest, og dette 
kan kollektivselskapene oppnå ved å konsentrere tilbudet mer til rushtiden. 
Dersom enkeltbedrifter på ulike måter stimulerer sine ansatte til å sette bilen 
igjen hjemme, og heller reiser kollektivt, kan dette på sikt føre til bedre tilbud. 
Kontakt og samarbeid mellom bedriften og kollektivselskapet kan gi gode 
resultater.


Aktuelle tiltak på bedriften:


• Kan legges på bedriftens interne nettside
• Kan trykkes opp eget kart


• Bysykler finnes i stadig flere byer, og det kan forhandles om 	 	
	 plassering av p-stasjon i nærheten av bedriften
• Bysykler kan også være attraktivt å bruke mellom et bysenter og 	
	 arbeidsplassen


• Sykler er etter hvert kostbare og mange ønsker beskyttelse mot 		
	 vær og vind 
• Gode låsemuligheter er viktig, der et lukket bur eller bygg gir 	 	
	 den beste beskyttelse
• Korte gangavstander er viktig i all transport, og dersom sykkel 	 	
	 skal prioriteres bør syklene få plass nærmest inngangen 
• Ved plassering i kjeller må heis eller trapp være lett tilgjengelig


• Bør plasseres i nærheten av sykkelparkering
• Låsbart garderobeskap til klær og utstyr anbefales
• Kan gjerne kombineres med trimrom


Informasjon om 
sykkelveinettet


Bruk av bysykler, 
for eksempel fra 
en banestasjon til 
arbeidsplassen


Parkeringsplasser for 
sykkel under tak, og 
nærmest mulig inngangen


Garderobe med dusj og 
tørkerom


TILTAK
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• Forpliktende avtaler om redusert bilbruk kan premieres med 	 	
	 subsidierte månedskort
• Ved prioritert bruk av p-plasser (se tiltak om “Bruk av 	 	 	
	 parkeringsplasser”) kan de som ikke prioriteres bli kompensert 	
	 med månedskort
• Det er selvfølgelig også fullt mulig å gi alle ansatte støtte til bruk av 	
	 kollektivtransport


• Direkte link til kollektivselskapenes ruteinfo (Trafikanten, 177)
• Egen info på intern nettside om relevante ruter
• Eget infoark utdeles i internpost
• Lystavle i resepsjon med sanntids avganger


• Ruter i Oslo har eksempelvis gitt alle ansatte på nyetablerte bedrifter 	
	 langs banenettet et gratis flexikort (8 reiser), samt info om 	
	 linjer og rutetider


• Ved lokalisering utenfor områder med godt kollektivtilbud kan egen 	
	 bedriftsbuss være et alternativ til bilbruk
• Ved skiftarbeid kan egne busser settes opp utenom ordinære 	 	
	 rutetider
• Ved flytting av bedriften kan egen buss settes opp som en 	 	
	 overgangsordning


• Forslag om lokalisering må diskuteres og avklares med 	 	 	
	 kollektivselskap og kommunen, eventuelt også Statens 		
	 vegvesen hvis det er langs riksvei
• Gangavstand mellom holdeplass og bedrift bør være maks 500 	 	
	 meter, men helst mindre
• Det kan foreslås helt ny holdeplass eller flytting av en eksisterende


• Dette vil være en premiering for å ikke bruke bil og for å spare 	 	
	 bedriften for kjøp eller leie av parkeringsareal
• “Kjøre”-godtgjørelse kan i en eller annen form gis til både samkjøring, 	
	 kollektiv, sykkel og gange, til både arbeids- og tjenestereiser
• Flere kommuner gir kjøregodtgjørelse for bruk av sykkel•	


• Dette må avtales som del av lønnsoppgjøret, og gjelder naturlig nok 	
	 bare de som bruker kollektivtransport
• Det kan også være naturlig at en slik ordning bare gjelder de 	 	
	 som bor i en viss avstand fra bedriften (kort bytransport gir 	
	 liten arbeidsro)	


Gratis eller subsidierte 
månedskort, for eksempel 
til de som forplikter seg til 
å sette bilen hjemme minst 
3 eller 4 dager i uka


Informasjon om rutetider 
for kollektivtransport


I samarbeid med 
kollektivselskapet 
gis de ansatte et 
introduksjonstilbud, der de 
kan oppleve at tilbudet er 
bedre enn sitt rykte


Egen bedriftsbuss til 
viktige reisemål, for 
eksempel mellom bedriften 
og et bysenter, eller til 
større bolig-områder


Lokalisering av holdeplass 
nær bedriften


Kjøregodtgjørelse for 
arbeidsreise uten bil


Del av reisetiden brukes til 
arbeid og godtgjøres som 
arbeidstid
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• Dette vil være en hjelp for ansatte til å finne aktuelle samkjørere og 	
	 til å ta kontakt for avtale om kjøring
• Ikke alltid vil den du har sittet på med til jobb reise hjem på et 	 	
	 tidspunkt som passer begge, og da må det være lett å finne 	
	 andre muligheter
• Det finnes også nettsider som organiserer samkjørere uavhengig 	
	 av bedrifter, og link til disse kan legges ut (for eksempel: 		
	 www.kjorsammen.no)
• Samkjøring er et effektivt tiltak for å redusere rushtidsbelastningen 	
	 på vei og med kollektivtransport
	
• Dette vil være en av flere måter å bruke resultatene av en 	 	
	 reisevaneundersøkelse på
• De som bor i samme transportkorridor vil ha et potensial for 	 	
	 samkjøring


• Med et begrenset antall p-plasser, eller et ønske om redusert bilbruk, 	
	 vil dette væte ett av flere virkemidler


• Dette vil være en premiering for å ikke bruke egen bil og for å spare 	
	 bedriften for kjøp eller leie av parkeringsareal
• “Kjøre”-godtgjørelse kan i en eller annen form gis til både samkjøring, 	
	 kollektiv, sykkel og gange, til både arbeids- og tjenestereiser


Kontaktside på bedriftens 
intranett for organisering 
av samkjøring 


Kartlegging av bosted og 
reisevaner(Reisevaneunde
rsøkelse) er et grunnlag for 
kopling av ansatte


Prioriterte 
parkeringsplasser for 
samkjørere


Kjøregodtgjørelse for 
arbeidsreise uten bil


4.3	 SAMKJØRING MED BILBRUKERE
Samkjøring eller kameratkjøring kan gi god effekt. Mange steder vil ansatte i en 
bedrift bo i det samme området, enten fordi bedriften og boligene ble etablert 
i samme periode, eller fordi familier i samme situasjon har en tendens til å like 
seg i samme type område.  Samkjøring er også aktuelt utenfor byer, i områder 
med dårlig kollektivdekning.


Samkjøring er også en måte å redusere personlige reiseutgifter på.


Aktuelle tiltak på bedriften:


Foto: Knut Opeide
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4.4	 TILRETTELEGGING FOR ØKT GANGE
En tredel av alle bilturer er under 2 km. Det er med andre ord et stort potensial 
for å få flere til å gå. Vi er nok flinkere til å gå tur enn å gå til jobben. Bedre 
tilrettelegging av gang- og snarveier, samt økt fokus på helse, er gode tiltak.  
Mye av dette er mer et offentlig ansvar enn et ansvar for bedrifter. Samtidig 
er det allerede godt tilrettelagt for å gå i norske byer og tettsteder, slik at den 
enkelte også har et ansvar.


Aktuelle tiltak på bedriften:
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• En halvtimes rask gange pr dag gir stor helsegevinst
• Kampanjer kan kombineres med konkurranser i regi av 	 	 	
	 bedriftsidrettslaget


• Offentlige myndigheter og naboer kan påvirkes
• Snarveier kan finansieres i fellesskap
• Gangveier er et offentlig ansvar


Kampanjer for helse og 
mosjon


Snarveier i bedriftens 
nærområde
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TILTAK TIPS FOR GJENNOMFØRING


• Dette er det avgjort mest effektive tiltak for å redusere bilbruk til 	
	 og fra arbeid, med positiv effekt for trafikkavvikling i rush, og 	
	 sparte kostnader for bedriften
• Sparte midler kan brukes til å subsidiere alternativ transport
• Spart areal kan brukes til andre formål
• Halvering av antall plasser gir grovt sett halvering av biltrafikk


• Erfaringsmessig må det i Norge være høye avgifter for å gi en 	 	
	 markert effekt
• Avgiften kan brukes til å subsidiere alternativ transport
• Avgiften kan differensieres etter behov for bruk av bil
• Avgift gir større utskiftning og dermed mulighet for flere til å parkere 	
	 i kort tid (gjelder ikke arbeidsreiser)


• Slik prioritering kan gjøres ved fordeling av antall plasser eller ved 	
	 bruk av differensierte avgifter
• Slik prioritering er mest aktuelt der antall plasser er lite eller der det 	
	 er ønske om å redusere antall plasser
• Tiltaket kan ytterligere styrkes ved at de prioriterte gruppene får 	
	 reserverte plasser nærmest inngangen


• Støtte til kollektiv- eller sykkelbruk eller gange


• P-kvote gis til de som ikke er prioritert over
• Det kan eksempelvis gis en kvote på 1 parkering pr mnd, 1 pr uke - 	
	 eller fler, avhengig av bosted, familiesituasjon og behov for bil 	
	 i jobb
• De som ikke ønsker kvote kan få støtte til annen transport


• Dette vil være en del av samme prioritering som er beskrevet over, 	
	 og kan tilpasses etter ulike forhold og kollektivtilbudets 		
	 standard
• Kollektivtilbudets avgangshyppighet bør også inkluderes i 	 	
	 prioriteringsgrunnlaget


Reduksjon i antall 
parkeringsplasser (spart 
areal eller kostnader kan 
brukes til å dekke andre 
behov)


Avgift ved bruk av 
parkeringsplasser


Bruk av p-plasser 
prioriteres til 
handikappede, 
småbarnsforeldre, 
kameratkjørere og 
tjenestebiler


De som ikke prioriteres 
med p-plass får en 
økonomisk kompensasjon 
til å bruke på alternativ 
transport


Alle ansatte får en kvote på 
antall p-billetter pr år


De som har arbeidsreise 
mindre enn 45 minutter 
med kollektivtransport, får 
p-kort bare noen dager i 
året
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4.5	 BRUK AV PARKERINGSPLASSER
Antall og bevisst bruk av parkeringsplasser er det desidert mest effektive 
virkemiddel for å redusere bilbruk. Men hvis det gjøres vanskelig å parkere 
må det finnes alternative transportløsninger. Alternativene er beskrevet 
(kollektivtransport, sykkel, kameratkjøring), og det finnes mange muligheter 
for å stimulere ansatte til å bruke disse. Økonomisk kompensasjon, som 
eksempelvis støtte til sykling eller bruk av kollektivtransport, kan også være 
viktig slik at de ansatte lettere kan godta færre eller dyrere parkeringsplasser.


Aktuelle tiltak på bedriften:
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4.6	 REDUSERING AV REISEBEHOV
Overgang til mer miljøvennlige reisemåter er bra, men det er enda mer effektivt 
å redusere det totale reisebehovet. Mange reiser er nødvendige, men mange 
ganger kan også det samme oppnås uten å reise.  Sentral lokalisering av 
bedriften og lokal rekruttering av ansatte kan være gode virkemidler.


Aktuelle tiltak på bedriften:


• Arbeid èn dag i uka hjemme gir 20 % redusert transport
• Fleksibel arbeidstid gir mulighet til å reise utenom den overbelastede 	
	 rushtiden


• Dette blir nesten som å jobbe hjemme, fordi avstand er kort og man 	
	 kan ofte gå eller sykle


• Et møte man ikke behøver å reise til gir 100 % redusert transport for 	
	 det møtet


• Gunstige ordninger bidrar til at bilen også brukes på unødvendige 	
	 reiser, eller der reisen kunne vært utført med alternative 		
	 transportmidler
• Gunstige ordninger kan også bidra til økt bruk av bil privat


• Samkjøring av flere i samme bil
• Noen reiser kan planlegges til samme tid slik at de kan gjennomføres 	
	 samtidig
• Intern nettside kan brukes til slik samordning
• Egne bedriftsbiler til tjenestereiser, for eksempel el-biler, kan bidra til 	
	 slik samordning


• Bedriftens totale reisebehov blir redusert ved sentral lokalisering, 	
	 fordi gjennomsnittet av alle ansattes reiselengde blir mindre
• Sentral lokalisering gir dessuten et bedre kollektivtilbud og 	 	
	 gjennomsnittlig kortere kollektivreiser


Fleksibel arbeidstid og 
mulighet for å jobbe 
hjemme


Arbeid ved lokale bibliotek 
eller telecom-sentra


Økt bruk av videomøter og 
telefonmøter 


Redusere gunstige 
firmabilordninger og 
kjøregodtgjørelser


Samordning og 
effektivisering av 
tjenestereiser


Sentral lokalisering av 
bedriften
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4.7	 TJENESTEREISER
Tjenestereiser er en viktig del av bedriftens virksomhet og av det 
transportarbeidet som blir utført. Økonomiske ordninger som firmabil og 
kjøregodtgjørelse kan medføre unødvendig bilbruk ved tjenestereiser, fordi de 
ansatte får en gevinst av å bruke egen bil. Dette kan igjen medføre unødvendig 
bruk av den samme bilen til jobb. Kollektivtransport, taxi, sykkel og gange kan 
være gode alternativer (taxi er bra hvis det gjør at du slipper å ta med privatbil 
på jobb).


Aktuelle tiltak på bedriften:
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• Møter og reiser vurderes ofte som et positivt avbrekk i hverdagen, 	
	 og det blir derfor ikke vurdert som viktig å rasjonalisere med 	
	 antall møter
• Prosesser og samarbeid kan bli minst like godt med strukturert 	 	
	 planlegging av når det er absolutt nødvendig å møtes
• Mange møter kan erstattes med telefoner eller video (se under)


• I byer vil sykkel ofte være minst like raskt som bruk av bil
• Syklene må være lett tilgjengelig og lette å bruke (bortgjemt i en 	
	 kjeller vil tidsgevinsten gå tapt)


• Bedriften kan kjøpe inn noen årskort til alles bruk
• Bedriften kan forhandle med de som administrerer bysyklene om å få 	
	 plassert en p-stasjon i nærheten


• I de store byene kan kollektivtransport være raskere enn bruk av bil
• Møter kan bevisst avtales til steder hvor kollektivtilbudet er godt


• I tillegg til å være miljøvennlige er el-bilene små og egner seg derfor 	
	 godt til bykjøring
• El-biler kan parkere gratis i noen byer, og kjøre gratis gjennom 	 	
	 bomringer
• Egne el-biler krever egne parkeringsplasser


• Alle de største byene i Norge har bilkollektiv, som ofte har ledig 	 	
	 kapasitet på dagtid fordi de fleste medlemmene er 		
	 privatpersoner
• Bilene er nye og moderne og i varierende størrelse
• Prisen for bruk pr km er omtrent som egen bil, og man sparer 	 	
	 kostnader til parkering


• Gunstige ordninger bidrar til at man bruker bil mer enn nødvendig


• Tjenestereiser kan avtales til samme tid for felles transport
• Man kan utføre handlinger for hverandre, slik at noen slipper å reise
• Ved bruk av el-biler eller bilpool må bilene bestilles eller avtales, slik 	
	 at en koordinert ordning vil være nødvendig


• Det er store besparelser ved å redusere reisebudsjettet
• Det gir også store besparelser av arbeidstid å redusere antall reiser


• Bruk av taxi medfører at man ikke trenger å ta med privatbilen på 	
	 jobb
• Bruk av taxi fjerner behovet for parkering
• Bruk av taxi er raskt og avslappende


• På innenlandsreiser er det ikke alltid så stor tidsgevinst å fly, og på 	
	 tog eller buss kan man i tillegg jobbe mens man reiser, med litt 	
	 større arbeidsro enn på fly


Redusere antall eksterne 
møter 


Innkjøp av bedriftssykler til 
bruk i tjenestereiser


Bruk av bysykler


Kollektivbilletter (flexikort, 
dagskort) i resepsjonen 
eller annet lett tilgjengelig 
sted


Innkjøp av elbiler til 
tjenestereiser


Medlemskap i bilkollektiv 
for tjenestereiser


Redusere gunstige 
firmabilordninger og 
kjøregodtgjørelser


Koordinering av 
tjenestereiser ved 
bruk av intern nettside 
for planlegging av 
tjenestereiser


Økt bruk av videomøter og 
telefonmøter


Økt bruk av taxi som 
alternativ til privatbil


Oppmuntre til bruk av tog 
eller ekspressbuss framfor 
fly på lengre reiser
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• Dersom varer bringes til kunden, behøver ikke kunden selv komme 	
	 i bil for å handle, og flere kunder kan betjenes ved èn 		
	 samordnet transport
• Slik varetransport kan utføres med miljøvennlige biler (el, biogass)


• Kunder som søker informasjon om vareutvalg og åpningstider får 	
	 samtidig info om kollektivtilbudet
• Informasjon om avgangstider i sanntid kan gis ved lystavle sentralt 	
	 plassert i bedriften


• Ubegrenset og gratis parkering er et konkurransefortrinn, men det 	
	 bidrar naturlig nok til stor biltrafikk
• Sentral lokalisering gjør det lettere å tilby et begrenset 	 	 	
	 parkeringstilbud
• Utkjøring av varer kan også kompensere for et begrenset p-tilbud
• Tjenesteytende virksomheter er mindre avhengig av parkering


• Hva som er hensiktsmessig avhenger av hva bedriften driver med
• “ABC”-prinsippet tilsier at arbeidsintensive bedrifter lokaliseres 	 	
	 sentralt og transportavhengige bedrifter langs hovedveinettet
• Sentral lokalisering reduserer reisebehovet og medfører det beste 	
	 kollektivtilbudet
• Sentralt plasserte kjøpesentre er eksempelvis vesentlig mindre 	 	
	 transportskapende enn de som ligger utenfor byene


Samordnet utkjøring av 
varer


Informasjon om 
kollektivtilbudet på egen 
nettside


Restriksjoner i 
parkeringstilbudet


Hensiktsmessig lokalisering


4.8	 KUNDEREISER
Kunder og besøkende er ofte ikke kjent med stedets kollektivtilbud, så dette 
bør det informeres om. Men kunder er naturlig nok ikke like lett å påvirke som 
ansatte, og det er viktig for bedriften å gjøre det attraktivt for kunder. Det kan 
legges til rette både for bilbruk og for miljøvennlige alternativer. Avhengig av 
hva bedriften lever av, vil det også for kundene være viktig med en lokalisering 
som reduserer transportbehovet. For eksempel bør bedrifter med mye 
tungtransport ligge langs hovedveinettet, mens bedrifter med mange kunder 
og mye småhandel bør ligge sentralt eller ved boligområdene.


Aktuelle tiltak på bedriften:
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• Fleksibel bruk av parkeringsareal mellom flere bedrifter kan redusere 	
	 det totale arealbehovet, og dermed også kostnaden
• Felles parkeringspolitikk, med felles mål, kan gjøre det lettere å få 	
	 gjennomslag for restriksjoner i tilbudet


• Flere bedrifter kan lettere dele kostnadene ved innkjøp av biler, eller 	
	 inngå avtale med ekstern bilpoolordning


• Sykler kan brukes både internt i området og til eksterne reiser


• Flere bedrifter sammen vil ha større gjennomslagskraft
• Flere bedrifter sammen vil lettere kunne inngå i et spleiselag med 	
	 offentlige myndigheter


• Flere bedrifter kan lettere finansiere egen stilling
• Flere bedrifter vil også kreve større grad av organisering for å oppnå 	
	 en viss samordning
• Intern nettside kan brukes til samordning
• I et større område (næringspark e.l.) vil effekten av tiltak bli større


Felles parkeringspolitikk og 
-anlegg


Felles bildelingsordning


Felles sykler for 
tjenestereiser 


Felles forslag overfor 
offentlige myndigheter


Opprett en egen 
stilling felles for hele 
området, på hel- eller 
deltid, som ansvarlig for 
mobilitetsplanlegging og 
oppfølging
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4.9	 ORGANISATORISKE TILTAK FOR STØRRE OMRÅDER (FOR 
EKSEMPEL NÆRINGSPARKER)
Som beskrevet i noen av eksemplene er lokalisering av bedriften avgjørende 
for transportaktiviteten. Nærhet til kollektivtilbud er viktig, og spesielt ved 
sentral lokalisering koster det mye å tilby de ansatte gratis parkering. Sentral 
lokalisering er også attraktivt for de ansatte, og vil gjøre det lettere å tiltrekke 
seg ny arbeidskraft. Flere bedrifter som er lokalisert sammen vil ha større 
gjennomføringskraft og få større effekt av tiltak.


Aktuelle tiltak på bedriftene:
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• Dette er et kommunalt ansvar, og forslag kan særlig gjelde 	 	
	 gangforbindelser mellom bedriften og kollektivholdeplasser 	
	 eller til større handelssentra
• Korte gangforbindelser gjør kollektivtilbudet mer attraktivt, og kan 	
	 bidra til økt trafikksikkerhet
• Bedriften kan bidra med finansiering


• Dette er et kommunalt eller statlig ansvar, avhengig av om det er 	
	 langs kommunal vei eller riksvei
• Forslag kan gjelde sykkelveier fra bedriften til boligområder, bysentra 	
	 eller kollektivholdeplasser
• Sykkelveier kan bidra til redusert biltrafikk og til bedre 	 	 	
	 trafikksikkerhet


• Dette er et kommunalt eller statlig ansvar, avhengig av om det er 	
	 langs kommunal vei eller riksvei
• Transportselskapet må også involveres
• Det kan både foreslås en helt ny holdeplass eller flytting av en 	 	
	 eksisterende
• Avstand mellom bedriften og holdeplassen bør være maks 500 	 	
	 meter, men helst mindre


• Dette vil gjelde bedrifter med skiftarbeid eller med arbeidstider som 	
	 ikke følger vanlige rushtider
• Det kan også gjelde bedrifter som ligger utenfor sentrale områder, 	
	 men sannsynligvis må bedriften selv bidra med finansiering


Konkrete forslag til gang- 
og snarveier


Konkrete forslag til 
sykkelveier


Konkrete forslag til 
plassering av holdeplasser 
for kollektivtransport


Konkrete forslag om ekstra 
avganger ved arbeidstidens 
begynnelse og slutt


4.10	 INNSPILL TIL OFFENTLIGE MYNDIGHETER
Transporttilbudet inn til og rundt bedriften er som regel et offentlig ansvar.  
Bedriften kan foreslå tiltak, forhandle om mulige løsninger, og kanskje også 
inngå i et spleiselag om tiltaket. 


Både hver enkelt av oss, bedrifter og det offentlige har en felles interesse av 
at transportsystemet fungerer. Bilkøer på veinettet er til skade både for miljøet 
og for framkommeligheten. Dersom flere velger annen transport enn bil, vil 
trafikken flyte bedre. Bedrifter og det offentlige kan sammen bidra til dette.


Aktuelle tiltak på bedriften:
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Effekten er 
situasjonsbestemt


50 % reduksjon i 
biltrafikken krever 
parkeringsrestriks-
joner


Sentral lokalisering 
er det beste 
utgangspunktet


10-20 % reduksjon 
i biltrafikken kan 
oppnås ved positive 
tiltak, men også her 
ved bruk av både 
“pisk “ og “gulrot”


Det er problematisk å beregne generelle effekter av hvert enkelt tiltak, fordi 
dette er veldig situasjonsbetinget. Effekten er blant annet veldig avhengig av 
bedriftens lokalisering og hva slags transporttilbud som finnes i nærheten. 
Det er for eksempel nesten alltid et bedre kollektivtilbud i sentrale deler av 
en by enn i utkanten. Hva slags bedrift det er snakk om, og hva slags ansatte 
(utdannelse, inntektsnivå, alder, kjønn), og ikke minst hvor de ansatte bor er 
også viktig.


Men ut i fra noen av eksemplene, som er beskrevet i vedlegg bak, kan vi 
likevel si noe om effekter.  Eksemplene Statens vegvesen i Trondheim, 
Forskningsparken i Oslo og Merck Serono i Geneve viser tydelig at en 
kombinasjon av sentral plassering og reduksjon i antall p-plasser gir en svært 
god effekt, i størrelsesorden en halvering av biltrafikken. Og det er ikke 
overraskende at dersom man fjerner muligheten til å parkere så tvinges ansatte 
til å velge andre løsninger.


Regulering av parkeringstilbudet er det enkelttiltaket som har størst og 
mest forutsigbar effekt, nesten i et forhold som 1:1 (fjerner man halvparten 
av p-plassene blir bilbruken halvert). Det som er viktig er hva som skal til av 
alternative transportmuligheter eller kompenserende tiltak, slik at forholdene 
for de ansatte blir akseptable.


Sentral lokalisering gir mye gratis fordi kollektivtilbudet allerede finnes. Men 
de øvrige tiltakene, slik de er beskrevet i dette kapittelet, kan også bidra til “å 
sukre pillen” og gi de ansatte gode alternativer.  Hver enkelt bedrift må vurdere 
hva som er en god kombinasjon av tiltak for dem.


Som noen av de øvrige eksemplene viser har mange bedrifter oppnådd 10-20 
% reduksjon i biltrafikken ved i hovedsak å ta i bruk positive virkemidler. Men 
også disse har til en viss grad innført mindre restriksjoner i parkeringstilbudet. 
Det synes med andre ord at det er vanskelig å få noen særlig effekt uten å 
bruke både “pisk” og “gulrot”.


Erfaringene til nå viser med andre ord at den reduksjonen i CO2-utslipp, 
som er et mål i FutureBuilt (50 %), bare kan oppnås ved en svært restriktiv 
parkeringspolitikk. Dette gjelder innenfor dagens samferdselspolitikk. Et annet 
utgangspunkt med et vesentlig bedre kollektiv- og sykkeltilbud samt høyere 
bensin- og/eller bompengepriser, ville sannsynligvis ha gitt helt andre effekter 
av de ulike tiltakene.


Foto: Knut Opeide


5	 Effekten av de ulike 
tiltakene
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VEDLEGG 1 - Erfaringer 
fra Europa


EPOMM
EU gjør et omfattende arbeid for å utvikle bruken av mobilitetsstyring og 
-planlegging i sine medlemsland. EPOMM (European Platform on Mobility 
Management) er etablert for å ivareta dette arbeidet, med egen nettside.


Nettsiden beskriver blant annet mange eksempler fra enkelt- bedrifter og 
virksomheter, der det er gjennomført tiltak.  De fleste av disse viser gode 
resultater, med en reduksjon i bilbruk på 10-20 %, avhengig av prosjektets 
omfang og type.  Et gjennomgående trekk ved eksemplene er at de i 
hovedsak beskriver positive tiltak, som bedre tilrettelegging for sykkel og 
kollektivtransport, samt en viss økonomisk støtte til bruk av disse. Restriktive 
virkemidler er bare tatt i bruk i beskjedent omfang, som begrensning av 
parkeringsmuligheter.


Eksemplene viser videre at for å oppnå en større reduksjon i bilbruken, opp mot 
50 % reduksjon, må spesielt parkeringstilbudet vurderes og bli mer restriktivt. 
Nedenfor beskrives et eksempel fra Geneve i Sveits, der de har oppnådd 
resultater i denne størrelsesorden.


MERCK SERONO
Merck Serono i Geneve i Sveits har redusert bruken av privatbil fra 72 til 17 % 
av alle reiser. Bedriften utvikler og produserer medisiner, og har 1300 ansatte.  I 
2006 ble 3 deler av bedriften samlokalisert, og det ble besluttet å utarbeide en 
mobilitetsplan (Travel plan), med det hovedmål å redusere bilbruken og CO2-
utslippene.


Følgende tiltak ble gjennomført fra 2006:
•	 Reisevaneundersøkelse og holdningsundersøkelse blant ansatte, blant 	
	 annet om vilje til å endre reisemønster
•	 Parkeringsdekningen ble redusert fra 0,74 til 0,26 pr ansatt
•	 Bruk av p-plasser ble prioritert til handikappede, småbarnsforeldre, 	
	 kameratkjørere og tjenestebiler
•	 De som ikke fikk p-plass fikk ca 2.500 kr til å bruke på alternativ 	 	
	 transport
•	 Alle ansatte fikk en kvote på 35 p-billetter pr år
•	 Flere p-plasser under tak for sykkel
•	 Informasjon om rutetider for kollektivtransport
•	 Nettside for avtale om kameratkjøring


Følgende resultater er oppnådd i 2009:
•	 Bilbruken er redusert fra 72 til 17 % av alle reiser
•	 Bruk av kollektivtransport har økt fra 13 til 47 %
•	 Kameratkjøring har økt fra 4 til 16 %
•	 Bruk av innfartsparkering ved bane har økt fra 0 til 7 %
•	 Utslipp av CO2 pr ansatt er redusert fra 1,08 tonn/år til 0,5 tonn/år


Kilde: http://www.epomm.eu/cs_search.phtml?Main_ID=822
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VEDLEGG 2- Erfaringer 
fra Norge


Mobilitetsplanlegging og –styring er ikke veldig utbredt i Norge. Det har vært 
gjennomført spredte forsøk i en del bedrifter og virksomheter, med varierende 
resultater. Oslo og Bergen kommuner har hatt egne prosjekter, for direkte 
kontakt med bedrifter, også her med varierende resultater. Begge prosjektene 
er nå innlemmet i kommunenes øvrige arbeid med miljø og samferdsel.


Rapporten “Grønn Mobilitet - en mulighetsstudie om mobilitetsrådgivning i 
Region sør”. Statens vegvesen (2010) oppsummerer mye av det arbeid som til 
nå er gjort i Norge og internasjonalt.


Men noen virksomheter kan vise til gode resultater, særlig der hvor det 
har vært vilje til å redusere parkeringstilbudet, i kombinasjon med økt 
tilrettelegging for alternativ transport. Noen av disse eksemplene er beskrevet 
nedenfor. NHO har utarbeidet en egen strategi for “Effektiv og miljøvennlig 
bytransport”, der mobilitetsstyring beskrives som ett av flere virkemidler.


NHO
Mobility Management – mer miljøvennlig transport ved hjelp av positive 
tiltak. Mobility Management (eller mobilitetsstyring) er en bedriftsrettet, 
etterspørselsorientert tilnærming for å påvirke person og godstransport ved å:
• Oppmuntre til bruk av miljøvennlig transport
• Forbedre bærekraftig tilgjengelighet for alle mennesker og
   organisasjoner
• Øke effektiviteten i transport- og arealbruken
• Redusere trafikken ved å begrense antall, lengde og behov
   for motoriserte reiser


STATOIL
Næringsområdet på Forus og Lura er i dag Stavanger- regionens største 
arbeidsplasskonsentrasjon. Næringsområdet er målpunkt for store deler av 
bolig- og arbeidsmarkedet på hele Jæren. Virksomhetene står samlet for et 
stort transportbehov i sin daglige drift. 


Statoils sykkelsatsing for 1100 ansatte:
- NYBYGG: I Vestre Svanholmen 1 blir det tørkerom, dusjer og garderobeskap 
til 696 ansatte, sykkelvaskeplass og verksted. 
- P-PLASSER: Innendørs er det 398 sykkelparkeringsplasser, pluss en del 
utendørs 
- TRYGT: Området er lukket med adgangskontroll og kameraovervåking. 
- TRIMROM: I etasjen over garderobene blir det innredet et stort trimrom. 


STATOIL: Bedriften har cirka 7800 kontorarbeidsplasser på Forus, egne 
ansatte og innleide. Parkeringsdekning for bil er 50 prosent og 20 prosent for 
sykkel etter en utbygging av tre garderobeanlegg i 2009. 


Resultat: Sykkelandel sommer 2010: 23 %, vinter: 9 %.
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AKER SOLUTIONS
Sykkelprosjektet ved Aker Solutions i Stavanger. Aker Solutions satser sterkt 
på syklende ansatte når konsernet flytter fra seks-sju kontorsteder i Stavanger 
og inn i nybygg i Jåttåvågen i 2012. 


De planlegger: 
•	 1000 sykkelparkeringsplasser innendørs og garderobekapasitet nok til 	
	 alle som trenger det. 
•	 Parkeringsplass til privatbiler blir et knapphetsgode. Bygget har 2200 	
	 kontorarbeidsplasser og bare 500 p-plasser. Dekningsgraden blir 		
	 dermed 23 prosent, nesten en halvering fra forholdene ved Akers 		
	 kontorbygg i dag. 
•	 Bedriften vil inspisere sykkelruter fram til ansattes bydeler på Nord-	
	 Jæren. 
•	 Gjøre en reisevaneundersøkelse i oktober og en etter innflytting i 2012. 
•	 Lage ordning med behovsprøvd fordeling av p-plasser, der noen 	 	
	 fordeles dag for dag ved spesielle behov. 
•	 Vurderer bilpoolordning for at folk enkelt skal kunne reise på møter i 	
	 regionen. 
•	 Jobbe for båtforbindelse Jørpeland-Jåttåvågen. 
•	 Mulig organisering av samkjøring til jobb, eller oppfordre til «park and 	
	 ride»: Parkere bilen et sted og ta kollektivt til Jåttåvågen. 


Resultat: Sykkelandel sommer 2010: 19 %, vinter: 11 %.


CIENS
Nesten halvert biltrafikk. Rapporten” Reisevaner for ansatte i CIENS-
bedriftene før og etter samlokalisering i Forskningsparken”. TØI/PROSAM 
164 (2008) viser at til sammen 7 virksomheter i Forskningsparken på Blindern 
i Oslo har redusert sin bilbruk fra 36 til 20% (nesten halvering) som en 
samlet effekt av redusert parkeringsdekning, bedre kollektivtilbud og bedre 
lokalisering. Øvrige virksomheter i Forskningsparken har en bilandel på 34%. 
Redusert parkering er med andre ord et effektivt virkemiddel, sammen med et 
godt kollektivtilbud.


Resultatene viser at bilbruken til arbeid lett kan reduseres, selv utenfor 
sentrum, dersom man er villig til å ta i bruk de riktige virkemidlene.


KONGSBERG TEKNOLOGIPARK
Kongsberg Teknologipark har 6.000 ansatte og 50.000 besøkende
Bedriftene i teknologiparken og kommunen ønsker å redusere bilbruken og øke 
kollektivandelen til Teknologiparken.


Begrunnelser:
•	 Bidrag til redusert utslipp av CO2 
•	 Redusert trafikkbelastning i Kongsberg sentrum. 
•	 Mindre areal til parkering i Teknologiparken
•     	 Egen rushtidsbuss fra Gamlegrendåsen til næringsparken
•	 Samarbeider med Kongsberg kommune, Buskerud Fylkeskommune, 	
	 Vestviken Kollektivtrafikk og Nettbuss om bedre kollektivtilbud lokalt 	
	 og regionalt
•     	 Jobber for nytt togstopp på Gomsrud
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•     	 Har bidratt økonomisk til ny gang-og sykkelbru over Lågen
•     	 Bidrar økonomisk til kommunens infrastrukturfond (utbedring av 	 	
	 gang-/sykkelveier)
•     	 Vurderer mulighet for bysykler ved Knutepunktet og Teknologiparken


AKER KVÆRNER
Videokonferanser sparer penger og miljø. Kværner Power har kontorer både i 
Norden, Brasil og USA. Noen ansatte har tatt i bruk videomøter i stedet for å 
reise, og sparer bedriften for penger og miljøet for utslipp. 


Kværner Power har 1.400 ansatte i hovedsakelig 4 land, men denne 
beskrivelsen gjelder de 400 ansatte i Gøteborg. En gruppe på 15-20 mennesker 
anvender utstyret mer enn andre, og frekvensen har vært ca 11 møter pr 
måned. Bedriften har gjort et grovt overslag som viser at de sparer ca 40 
flyreiser pr måned, eller grovt ca 2 mill SKR pr år. I tillegg spares reisetiden. 
Utstyret har kostet ca 200.000 SKR, inkludert vedlikehold.


BILKOLLEKTIVET
Bilkollektivet i Oslo, Stavanger, Kristiansand og Tromsø. Bilkollektivet i Oslo ble 
startet i 1995, og har i dag mer enn 1.600 husstander og bedrifter som medlem. 
Bilkollektivet i Oslo er Skandinavias største bilpool, og er i stadig vekst.


Bedrifter kan bli medlem og kan ha særlig nytte av det til tjenestereiser. Det 
betyr at man slipper å ha en egen bilpark og at private biler i mindre grad 
behøver å brukes. Bilkollektivet har biler av mange typer til bruk for ulike 
formål, inkludert varebiler.


Move About er en annen bildelingsordning i Oslo, som bare tilbyr el-biler.


BYBILEN
Tjenestebiler sparer penger. Hos senter for oppvekst i Drammen kommune 
ble privatbiler brukt til tjenestereiser og dyre parkeringsplasser ble leid. For å 
spare penger og bedre miljøprofilen er dette erstattet med bruk av “Bybilen”, 
som hovedprinsipp. I tillegg benyttes gange, bysykler, buss, drosje og privatbil, 
avhengig av hva som er mest hensiktsmessig. Ordningen omfatter rundt 100 
medarbeidere. 


“Bybilen” i Drammen er et helautomatisk system. Bil bestilles via internett og 
kan hentes på ulike steder i sentrum. Bybilen AS er etablert etter initiativ fra 
kommunen og byens næringsliv. Mer info på www.bybilen.no


Kilde: Senter for oppvekst. Drammen kommune
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STATENS VEGVESEN
Biltrafikk redusert til 1/3. I år 2000 var Statens vegvesen Sør-Trøndelag, 
med 600 ansatte, lokalisert i Trondheim, langs E6 ved Sluppen, ca 4 km øst 
for sentrum (se kart til venstre). På denne tomta var det parkeringsplass til 
alle ansatte, og det var et dårlig kollektivtilbud. Resultatet var at 63 % av de 
ansatte brukte bil til jobben.


I 2010 er Statens vegvesen lokalisert i Trondheim sentrum, med et godt 
kollektivtilbud og der det ikke er noen p-plasser for ansatte. Resultatet er at 
bare 20 % kjører bil til jobben. Disse må parkere i offentlige p-anlegg. Det kan 
diskuteres om det er lokaliseringen eller reduksjon i p-tilbudet som har gitt 
lavere bilbruk, og svaret er at det er kombinasjonen, fordi det hadde vært mye 
vanskeligere å redusere p-tilbudet ved den gamle lokaliseringen, og uten et 
godt kollektivtilbud.
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VEDLEGG 3 - Hva er en 
reisevaneundersøkelse 
(RVU)
Målet med en reisevaneundersøkelse er å kartlegge hvordan de ansatte reiser 
til og fra jobb, hvor de bor i forhold til arbeidsstedet, hvorfor de reiser slik de 
gjør og om det er et potensial for endring i miljøvennlig retning. Tjenestereiser 
kan og bør kartlegges og vurderes som en egen undersøkelse.


Nedenfor er listet opp noen spørsmål til en enkel undersøkelse av 
arbeidsreisene, som virksomheten kan gjennomføre selv, forutsatt at det settes 
av noe tid og engasjement til dette. For store og kompliserte virksomheter 
anbefales konsulenthjelp med transportkompetanse.


Undersøkelsen innledes med å beskrive hensikten med undersøkelsen, 
virksomhetens ønske om å ta klima på alvor, og virksomhetens ambisjonsnivå 
når det gjelder å redusere utslipp fra transport.


>	 Hvor bor du (postnummer)?
>	 Hva slags transportmiddel bruker du vanligvis til jobb?
>	 Hvordan har du reist til jobb i dag?
>	 Hvor ofte bruker du bil til jobb?
>	 Hvor lang avstand har du til nærmeste aktuelle kollektivholdeplass?
>	 Hvor lang tid bruker du til jobb med kollektivtransport?
>	 Hvor lang tid bruker du med sykkel til jobb?
>	 Er du positiv eller negativ til å bruke mindre bil til jobb?
>	 Hva er ditt mest aktuelle alternativ til bil?
>	 Kan det være aktuelt å avtale med kolleger om å kjøre sammen til 		
	 jobb?
>	 Hva mener du vil være det beste tiltaket dersom vår virksomhet skal 	
	 redusere sine klimautslipp fra transport med 50 %?


Resultatet av en reisevaneundersøkelse kan blant annet være en framstilling 
som vist i figuren til venstre. De ansattes bosted er vist, med virksomheten i 
midten. Dette er et godt utgangspunkt for å vurdere potensialet for økt sykling, 
for økt bruk av kollektivtilbudet og for mulig kameratkjøring.


Transportplanarbeidet på Jæren har utviklet en egen mal for en RVU for 
bedrift.


Et opplegg for reisevaneundersøkelse tilbys også av Statens vegvesen.
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VEDLEGG 4 - 
Klimaregnskap for 
enkeltbedrifter
REGNSKAPSMETODER
Det finnes ulike framgangsmåter for å regnskapsføre klimagassutslipp ved 
persontransport og varetransport for en bedrift, fra det detaljerte til det 
overslagsmessige. Sentralt i alle regnskapsmetodene står utslippsfaktorer for 
de ulike reisemidler som benyttes (bil, buss, tog etc.) og som oppgis i g/km 
CO2 . Tall for dette finnes blant annet hos Klima- og forurensningsdirektoratet 
(Klif) og Statistisk sentralbyrå (SSB). Avhengig av hvor detaljert man ønsker å 
føre regnskapet kan man operere med utslippsfaktorer for de enkelte biltyper 
og drivstoff eller bruke gjennomsnittstall. 


På et detaljert nivå kan hver enkelt arbeidstaker rapportere sin reiselengde 
og reisemiddelbruk over én gjennomsnittsuke i året. Dette multipliseres med 
respektive utslippsfaktor og summeres over alle ansatte. På et overslagsnivå 
kan man bruke gjennomsnittlig reiselengder og prosentvis reisemiddelfordeling.


KLIMAGASSREGNSKAP.NO
Klimagassregnskap.no er et web-basert verktøy/modell for å kartlegge 
klimagassutslipp for eksisterende eller planlagte bygg. Modellen er gratis 
å bruke. Den er utviklet på oppdrag fra Statsbygg av en gruppe ledet av 
Civitas AS. Modellen består av fire moduler: Byggematerialer, anleggsfasen, 
stasjonært energiforbruk og transport. Modulene kan benyttes hver for 
seg. Modellen beregner både direkte og indirekte utslipp, dvs. både i direkte 
tilknytning til bygget og utenfor, ofte kalt CO2 - fotavtrykk.


TRANSPORTMODULEN
Transportmodulen kan beregne utslipp for ett år, et antall år eller for 
hele byggets levetid (60 år). Det er lagt inn forutsetninger om utvikling i 
kjøretøyteknologi og drivstoffbruk i framtiden i modellen. Transportmodulen 
er basert på bruk av data fra nasjonale eller regionale reisevaneundersøkelser. 
Egne bedriftsinterne undersøkelser kan også benyttes. Mer detaljerte 
opplysninger om individuelle reiselengder, reisemiddelbruk etc. må omregnes 
til gjennomsnittsverdier, prosentfordelinger eller lignende før disse dataene 
legges inn i modellen.


Beregningene er på grunn av begrensninger i de empiriske dataene i 
turproduksjon for ulike kategorier bygg, foreløpig begrenset til kategoriene 
bolig, kontor og handel. Det arbeides med å framskaffe data for flere kategorier 
bygg.


For en enkel reise mellom bolig og arbeidssted vil halve lengden bokføres på 
boligen og halve lengden på arbeidsstedet. 
Beregningene omhandler bare daglige reiser og reiser kortere enn 100 km. 
Lange reiser (for eksempel tjenestereiser) foretas langt sjeldnere enn de 
daglige, men pga lengden bidrar de likevel en god del til det totale utslippet. 
Overslag viser riktignok at bidraget er på under 10 % av totalutslippet fra 
transport.
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TRANSPORTMODULEN BRUKT I MOBILITETSPLANLEGGING
Transportmodulen kan brukes som et planleggingsverktøy for å teste ut 
virkninger på klimakutt av ulike tiltak i mobilitetsplanen som endringer i 
reisemiddelfordeling og virkninger av parkeringsbegrensninger. I forbindelse 
med planlegging av nye bygg kan verktøyet også brukes til å teste ut 
transportvirkningen av ulike lokaliseringer i forhold til transportnett, 
bosettings- og bebyggelsesmønster.


Målene i en mobilitetsplan kan knyttes til bruk av miljøvennlige reisemidler og 
bruk av miljøvennlige kjøretøy. 


BEREGNINGSGANG I TRANSPORTMODULEN	
For å få fram virkningen av en gjennomført mobilitetsplan, må man først 
beregne for dagens situasjon. Man trenger da å legge inn opplysninger om:
 
-	 Daglig turproduksjon, særlig reisefomålene innkjøp, service og annet
-	 Reisemiddelfordeling, hastighet på veinettet, gjennomsnittlige 		
 	 reiselengder og bil- og bussbelegg samt andel skinnegående 		
	 kollektivtransport.
-	 Tilgang til parkering med eller uten avgift


Modellen beregner personkm med bil og kollektiv per virkedag som kan ganges 
med 300 virkedager per år. Antall virkedager har en standard utregning der det 
regnes 5 virkedøgn,  pluss en helg = 6 trafikkdager per uke. 


Modellen regner deretter om personkm til kjøretøykm via bil- og bussbelegg 
og dernest utslipp basert på utslippsfaktorer knyttet til kjøretøy og 
hastighetsfordeling. Det totale utslippet fra transport fordeles på 
persontransport med bil og kollektiv. 


Modellen beregner utslipp basert på de nye dataene og forskjellene mellom 
dette og dagens situasjon vil representere klimakuttet man har oppnådd.


HVORDAN FÅ TILGANG?
For å ta i bruk modellen www.klimagassregnskap.no ta kontakt med Zdena 
Cervenka, seniorrådgiver, Forskning og samfunn, Statsbygg, e-post: Zdena.
Cervenka@statsbygg.no. Du vil da få tildelt et passord under forutsetning av at 
prosjektdata gjøres tilgjengelige for Statsbygg til den videre modellutviklingen.


Ved innlogging i modellen klimagassregnskap.no må du oppgi prosjektnummer 
og passord. Du blir også bedt om å oppgi navnet ditt. Dette brukes til å føre 
en endringslogg; den registrerer hvem, når og i hvilke moduler det er foretatt 
endringer. Denne loggen ligger tilgjengelig kun for de som har tilgang til 
prosjektnummer og passord. 


På klimgassregnskap.no ligger det en brukermanual som mer detaljert, enn det 
er blitt plass til her, forklarer hvordan du går fram ved innlegging av data i alle 
modulene inklusive transportmodulen.


Bellonahuset. 


Foto: Aspelin Ramm/Finn Ståle Felberg
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www.futurebuilt.no


FutureBuilts visjon er å vise at det er mulig å utvikle klimanøytrale byområder 
og arkitektur med høy kvalitet. Programmet er knyttet til Framtidens byer.


FutureBuilt er et ti-årig program som går fram til 2020 og arbeider etter 
følgende tre målområder:


1.	 FutureBuilt skal bidra til å realisere en rekke forbildeprosjekter i Oslo og 
Drammen


2.	 FutureBuilt skal være en arena for kompetanseutvikling og innovasjon


3.	 FutureBuilt skal kommuniseres bredt og være et utstillingsvindu nasjonalt 
og internasjonalt


Bak FutureBuilt står Oslo kommune, Drammen kommune, Husbanken, Enova, 
Miljøverndepartementet, Statens Bygningstekniske Etat, Grønn Byggallianse 
og Norske arkitekters landsforbund. 


Partnere i FutureBuilt:


FutureBuilt er en del av:
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Sammendrag 


 
Lumbers beliggenhet i forhold til eksisterende bebyggelse, byfunksjoner og infrastruktur gjør at 
mulighetene for å bygge en bydel i henhold til nasjonale klimamål og mål om redusert bilkjøring, 
er gode.  
 
Gjennom grundig kartlegging og analyser er det gjort rede for trafikkarbeidet som utbyggingen 
skaper. Videre har vi som konsulent foreslått mer ambisiøse mål for lavere bilbruk og foreslått 
mulige tiltak for det fremtidige transportarbeidet og transportmiddelfordeling på alle reiser til og 
fra området. Målene er fremtidsrettet med hensyn til ønsker om mindre bilkjøring, samtidig som 
de er realistiske å oppnå. Tiltakene må sees som ideer til eier og framtidige leietakere. 
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ViaNova Kristiansand har fått i oppdrag å utarbeide en mobilitetsplan som en del av 
reguleringsplanarbeidet på Lumber for Lumber AS. 


I Kommuneplanen for Kristiansand er det stilt krav om utarbeidelse av mobilitetsplan når det 
etableres virksomheter med over 50 ansatte eller utbyggingsprosjekter større enn 1.000 m2 BRA. 
Mobilitetsplanen skal gjøre rede for totalt transportomfang til og fra virksomhetene og området som 
helhet, samt foreslå målsetting og tiltak for å nå målene. Mål og tiltak må i neste omgang avklares 
med utbygger og følges opp i forhold til virksomhetene i området. 


Mobilitetsplan er et relativt nytt begrep, og kan defineres som en omfattende transportanalyse med 
miljø som underliggende tema.  
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1. Innledning 
 Hva menes med mobilitet? 


I areal- og transportplanlegging har ordet mobilitet følgende betydning: 


Muligheten til å forflytte seg. 


 Hva er en mobilitetsplan, og hvorfor? 
I en mobilitetsanalyse vurderes hvordan mennesker (og gods) kan forflytte seg i og til og fra et 
område. En mobilitetsplan er en plan med forslag til hvordan en kan tilrettelegge for at mennesker 
forflytter seg på ønsket måte. En må da definere ønsket måte. 


Mobilitetsplanlegging er et viktig verktøy for å kunne oppnå overordnet målsetting om at all 


persontransport i de store byene skal tas med GSK (gange, sykkel, kollektiv) (NTP 2013). Areal-


effektive og godt planlagte byer med et godt kollektivtilbud og sykkelnettverk, er avgjørende for at 


dette målet skal nås.  


Dersom byutviklingen fortsetter som tidligere, vil ikke nullvekstmålet for biltrafikk nåes. Det må 


derfor gjøres en innsats for at byene skal utvikles etter de nevnte prinsippene (kompakte byer og 


GSK). Uten mobilitetsplanlegging vil byene og dens innbyggere fortsette å være avhengige av å bruke 


bilen, i like stor, eller i større grad enn i dag. Mobilitetsplanlegging er det beste verktøyet vi har for å 


sikre at byene utvikles på en miljøvennlig måte, og er essensielt for at byene skal kunne bli 


kompakte, godt planlagte, og for å kunne utvikle et godt kollektivtilbud og sykkelnettverk.  


 


Mobilitetsplan kan være et grunnlag for å skape mindre transport og/eller mer miljøvennlig 


transport. Planleggingen for mindre transportarbeid må begynne der hvor byens innbyggere bor, 


arbeider og handler. Mobilitetsplanlegging kan brukes for alt fra små bedrifter og boligområder, til 


overordnede område- og byplaner. Kommuneplanen sier at «Ved etableringer av virksomheter med 


over 50 ansatte eller utbyggingsprosjekter større enn 1.000 m2 bruksareal skal det utarbeides en 


mobilitetsplan. Kravet gjelder for alle nyetableringer på alle plannivå, fra utarbeiding av 


konsekvensutredning til søknad om bruksendring.» (Kristiansand kommune, 2016). 


  


En mobilitetsplan er en omfattende transportanalyse, med miljø som underliggende tema. Den viser 
hvordan reisevanene og transportomfanget er i området i dag, og hvordan forholdene ligger til rette 
for at disse kan endres. Planen skal legge fram en målsetning for en mer miljøvennlig 
transportmiddelfordeling og konkrete tiltak for hvordan dette målet skal nås. Tiltakene kan være 
relativt detaljerte og kan omhandle f.eks. parkeringstilbud og antall ladestasjoner for el-bil. 


 Mobilitetsplan for utbygging på Lumber 
En mobilitetsplan for Lumber vil ha som mål å belyse hvilke momenter som er avgjørende for at 
utbyggingen på Lumber vil kunne bidra til mindre og mer miljøvennlig transportarbeid, og hvilke 
tiltak som er vesentlig for at dette skal være mulig. Mobilitetsplanen bør derfor være et viktig 
grunnlag for reguleringsplanarbeidet. 


Innledningsvis gjøres en grundig kartlegging av området slik det er i dag, og hva som er planlagt bygd 
(foreslått reguleringsplan). Deretter kartlegges transportinfrastruktur og reisevaner. Videre utføres 
analyser som beskriver områdets mobilitet og tilgjengelighet. Området som kartlegges og analyseres 
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går noe utover plangrensen ettersom det er viktig å se utbyggingen i et transportperspektiv for hele 
Kristiansand kommune. Mobilitetsanalysene er grunnlaget for de konkrete transportmålene som skal 
settes, mål som både er i tråd med overordnede mål og realistiske. Det settes spesifikke mål for hvert 
utbyggingsformål; bolig, kontor- og handelsvirksomheter.  


Tilslutt foreslås tiltak som vil kunne bidra positivt til å nå målene. Tiltakene kan være alt fra bygging 
av infrastruktur til reguleringer, samt hva hver enkelt bedrift kan gjøre for å nå målsettingen. Skal en 
slik mobilitetsplan få ønsket effekt, er det avgjørende at de aktuelle bedriftene er aktivt involvert i 
prosessen.  


Ikke alle tiltak kan håndteres innenfor reguleringsplanens planavgrensning. Utbyggingen bør sees i et 
større perspektiv og mobilitetsplanen kan derfor være et viktig grunnlag for fremtidig planlegging, 
både av transportsystem, bolig- og nærings-utbygging i nærliggende områder. 


  







 
 
 


 


LUMBER DETALJREGULERING - MOBILITETSPLAN  


 


3 


 


2. Kartlegging av området 
 Geografisk område 


Lumber er et tidligere industriområde som i de siste tiår er transformert til et handels-, nærings- og 
lagerområde ved Byfjorden i bydelen Vågsbygd, vest for Kristiansand sentrum (se kart under). 


 


Lumber ligger mindre enn 3 km i luftlinje fra Kristiansand sentrum, og mindre enn 1 km til sentrale 
deler av Vågsbygd. Området avgrenses i sør av Skyllingsheia, i vest av Fv. 456 Vågsbygdveien, 
hovedveien mellom Kristiansand og Vågsbygd, i nord av industriområdet på Fiskå, og i øst av 
Byfjorden. Området er for det meste flatt, men det strekker seg over ei hei i vest, som gir området en 
naturlig avskjerming fra Vågsbygdveien og Vågsbygd sentrum. Størrelsen på området er omtrent 100 
til 150 mål, avhengig av hvor man definerer grensene.  


 Lumber i dag 
I dag er området preget av flere store lagerbygninger, hvor noen brukes av handelsforretninger, noen 
til kontorer og noen til rekreasjon. Det har i en årrekke vært ulike utsalgs- og arealkrevende 
forretninger her, og det har vært en relativt rask utskifting av disse. Den totale bygningsmassen er på 
ca. 32.000 m2, hvorav 10.000 m2 er til storhandel. I alt huser Lumber omtrent 35 forskjellige 
bedrifter, bl.a. Modena Fliser, Monter og Leo’s Lekeland. 


 Hvorfor bygge ut en bydel på Lumber? 
Lumber er ett av få bebygde områder i Kristiansand som med fordel bør transformeres til et urbant 
område med høy tetthet. Områdets beliggenhet i forhold til eksisterende bebyggelse, byfunksjoner 
og infrastruktur (omtales mer i kapittel 3 og 4), gjør at mulighetene for å bygge en bydel i henhold til 
nasjonale klimamål og mål om redusert bilkjøring, er gode. Lumber ligger mindre enn 1000 meter fra 
Vågsbygd sentrum, hvor det både er barne-, ungdoms- og videregående skole, et stort kjøpesenter, 
helsesenter, idrettsanlegg og andre sentrumsformål. Området bør derfor utbygges med den hensikt 
å forsterke Vågsbygd som et sentrum og bli en naturlig forlengelse av sentrumsområdet. 


  


Figur 1: Avgrensing av området som omtales som Lumber. 
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 Reguleringsplanen 
Lumber AS ønsker å regulere deler av det opprinnelige industriområdet til volumhandel, kontor, 
boliger, småbåthavn, forlengelse av kysstien og sikring av allmennhetens tilgang til sjø. Utsnitt av 
reguleringskartet er vist under. 


 


Figur 2: Utdrag av plankartet. 


Det foreslås ca 300 boenheter i blokk, samt 5-10 andre boenheter i sydlige deler av området. 
Størrelsene på boenhetene antas å være i gjennomsnitt 80-85 m2. På sydspissen skal det også 
etableres en offentlig badestrand (lysegrønt område), samt en småbåthavn med omtrent 250 båter 
(oransje område). Det er regulert for inntil 38 000 m2 kontor i det lysgule området i nordøst, og 
10 000 m2 storhandel rett vest for dette. 


Lumber AS ønsker å opprettholde volumhandel i området på samme nivå som i dag – dvs. 10.000 m2. 
Det betyr at en kan videreføre nåværende byggevareforretning i nye og moderne lokaler i tillegg til at 
det tilrettelegges for et par andre tilbud som Vågsbygd ikke har i dag (bl.a. elektroforretning). Det er 
enighet med kommunen om at det ikke skal tilrettelegges for detaljhandel. Vågsbygd sentrum har 
stor tetthet av dagligvarebutikker og annen handelsvirksomhet, treningsstudioer, bilverksteder og 
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bensinstasjoner. Tilbud som etableres på Lumber skal supplere Vågsbygd senter, slik at hele 
Vågsbygd samlet blir mer attraktivt.  


Det meste av eksisterende næringslokaler innenfor planområdet forutsettes revet.  


Veianlegg og parkering 


 


Figur 3: Transportløsning. (Planbeskrivelse, 2016)            Figur 4: Andre gangmuligheter. (Planbeskrivelse, 2016) 


Hovedveiene dimensjoneres iht. kommunal standard og aktuelle trafikkmengder. I kommune-planen 
er det forutsatt at det må etableres avlastende vei fra Lumber til Vågsbygdveien i Fiskåkrysset innen 
det etableres 50.000 m2 kontor. Ulike traseer for en slik avlastende vei er vurdert. Elkem er ikke 
interessert i vei gjennom sitt område. Eneste reelle alternativ er derfor en vei fra Lumberveien rett 
øst for Coopbygget og videre nordover gjennom området eid av Fiskaa Utvikling, fram til en 
tilknytning til rundkjøringen ved Trekanten.  


De planene Lumber AS nå legger fram, omfatter til sammen 58.000 m2 BRA næring. Av dette ønskes 
10.000 m2 BRA videreført til storhandel og 10.000 m2 BRA til lettindustri/lager. Samlet areal til 
kontor vil maksimalt bli 38.000 m2 BRA. Denne planen vil derfor ikke utløse kravet i kommuneplanen 
om avlastningsvei.  


Det foreslås parkeringsdekning for besøkende til bolig som er noe lavere enn kommunens krav. 
Videre foreslås en differensiering av parkeringskravet for kontor, med lavere krav når det er bygget 
mer enn 10.000 m2. Kommunens administrasjon er enig i forslagene. Begge tiltakene forventes å 
bidra ytterligere til at det blir mindre biltrafikk til området, og dermed enda mindre behov for 
avlastningsveg.  


Parkering for blokkbebyggelsen og deler av gjesteparkeringen løses i parkeringskjeller. Resterende 
gjesteparkering løses i felles parkeringsanlegg i området BAA (bølgehallen). Parkeringsanlegget i 
området BAA er felles for ansatte i næringsområdet og for besøkende til småbåtanlegget. Inntil 30% 
av parkeringskravet for næring kan løses på bakkeplan. Det vil særlig dekke behovet for 
besøkende/handlende. 
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Oppsummering i tall 


I tabellen under oppsummeres reguleringsplanen i tall. 


Tabell 1: Reguleringsplanen oppsummert i tall. 


Område Formål Formålsareal 
[m2] 


Bruksareal 
[m2] 


Antall 
enheter 


Krav p-
plasser 


BAA Næring, parkering 4 300 10 000  1,0/100m2 


BKB Kontor 26 000 38 000  0,7/100m2 


BKS (alle) Boligbebyggelse, små 2 400  7 2,0/boenhet 


BBB (alle) Boligbebyggelse, blokk 12 600  300 1,7/boenhet 


BSB Småbåtanlegg 19 700  250 0,25/båt 


O_GF1 Offentlig friområde 5 500   - 
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3. Kartlegging av transporttilbudet 
 Infrastruktur 


Lumberveien er en direkte veiforbindelse mellom planområdet og Fv. 456, og Kirsten Flagstads vei 
mot Vågsbygd sentrum. I retning Kristiansand er Fv.456 en firefeltsvei med motorvegstandard (er 
ikke klassifisert som motorveg), og skiltet hastighet 70 km/t. Etter åpningen av firefeltsveien i 2014 
ble køene og reisetiden mellom Kristiansand sentrum og Vågsbygd redusert betraktelig i etter-
middagsrushet. 


Det er gang- og sykkelvei langs Lumberveien til Lumberkrysset. Her kobles den på det lokale gang- og 
sykkelveinettet, samt sykkelekspressveien, som i retning Kristiansand har sammenhengende god 
standard til og forbi sentrum. I Lumberkrysset er det planskilte over- og underganger i alle retninger, 
og det er god tilkobling til to høystandard bussholdeplasser (en på hver side av veien) langs Fv.456, 
omtrent 100 meter nord for krysset. 


 Kollektivtransport 
Det er i dag ingen busser som går ned til selve Lumberområdet, men de nærmeste holdeplassene 
langs Vågsbygdveien betjenes av metrorute M1 (Flekkerøy - Kvadraturen - Sørlandsparken) og M2 
(Voiebyen - Kvadraturen - Hånes). Avstanden til disse holdeplassene er omtrent 400 til 800 meter, og 
er derfor i gangavstand for de fleste. Samlet frekvens for M1 og M2 er 9 ganger i timen i rush og 5 
ganger i timen utenom rush. Ved Vågsbygd senter, omtrent 400 meter lengre unna, er det et 
kollektivknutepunkt som betjenes av metrorutene og som er endeholdeplass for flere lokalruter. 
Rute 12, som går til sykehuset, stopper også i knutepunktet. 


 


Figur 5: Infrastruktur og bussruter i Vågsbygd sentrum.  
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 Reisevaner i Kristiansand 
I dette delkapittelet gjengis nøkkeltall for Kristiansandsregionen fra den nasjonale 
reisevaneundersøkelsen gjennomført mellom august 2013 og september 2014. Resultatene som 
gjengis her er for det meste hentet direkte ut av Urbanet Analyses rapport 63/2015. 
Kristiansandsregionen omfatter kommunene Kristiansand, Lillesand, Birkenes, Vennesla, Søgne og 
Songdalen. Tilleggsutvalget gjør det mulig å få resultater på et lavere geografisk nivå, i dette tilfellet 
helt ned på sonenivå, hvor Kristiansand kommune er delt inn i 
sentrum, øst og vest (Figur 6). 


Befolkningen i Kristiansandsregionen foretar i snitt 3,34 reiser 
per dag, og gjennomsnittsreisen er 12 km lang og varer i 21 
minutter. Hver person i regionen reiser til sammen 44 km i løpet 
av en dag i snitt (Urbanet Analyse, 2015). Det er små forskjeller 
mellom reisevanene innad i regionen, med unntak av sonen 
Kristiansand sentrum, hvor det gjennomføres vesentlig færre 
bilreiser, og vesentlig flere gang- og sykkelreiser enn ellers. Ellers 
er forskjellene mellom sone vest, og kristiansand kommune som 
helhet små. De mest relevante nøkkeltallene for denne 
mobilitetsplanen er vist i Figur 7 til Figur 9.  


 


 


 


Figur 7: Transportmiddelfordeling for alle reiser i Kristiansandsregionen 2013/14. (Urbanet Analyse, 2015) 


 


Figur 6: Inndeling av Kristiansand i tre 
soner. (Urabnet Analyse, 2015) 
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Figur 8: Transportmiddelfordeling etter reisens formål i Kristiansandsregionen 2013/14. (Urbanet Analyse, 2015) 


 


Figur 9: Totalt antall reiser fordelt etter formål i sone Kristiansand øst og -vest. (Urbanet Analyse, 2015) 


Figurene viser at bilfører er den dominerende reisemåten i hele regionen og for alle typer reiser, 
unntatt skolereiser. Omtrent ¼ av reisene er arbeids- og skolereiser, og ¼ er handelsreiser. 
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4. Tilgjengelighet og mobilitet 
 Bil 


Lumber ligger gunstig til i forhold til hovedvegnettet i Kristiansandsregionen. Med ny firefeltsvei inn 
mot byen, som har redusert køene og forsinkelsene kraftig i ettermiddagsrushet, vil bil ofte ha 
vesentlig kortere reisetid enn andre transportmidler til mange målpunkt. Dette gjør bil til et 
foretrukket transportmiddelvalg for de fleste reiser. 


 Buss 
Det er vanlig å vurdere tilgang til kollektivtransport på grunnlag av antall avganger i timen på 
hverdager, og avstanden til den holdeplassen som vanligvis brukes. TØI har klassifisert tilgangen til 
holdeplasser som vist i tabellen under: 


Tabell 2: Tilgang på kollektivtilbud, TØIs klassifisering (TØI, 2014). 


 < 1 km 1 – 1,5 km Over 1,5 km 


Minst 4 avg. pr. time Svært god God Svært dårlig 


2-3 avg. pr. time God Middels Svært dårlig 


1 avg. pr. time Middels Dårlig Svært dårlig 


Sjeldnere Dårlig Svært dårlig Svært dårlig 


 


Definisjonen av hva som er et godt kollektivtilbud er i stadig utvikling, og det å ha under 1 km til 
holdeplassen og avgangsfrekvens minst fire ganger i timen kvalifiserer ikke nødvendigvis til å ha 
svært god tilgang til kollektivtransport i byområder (Urbanet Analyse, 2015). Vi velger derfor å 
benytte den nyere indeksen til Urbanet Analyse. 


Tabell 3: Tilgang på kollektivtransport, nyere klassifisering av Urbanet Analyse (Urbanet Analyse, 2015). 


 < 500 m 500 m–1 km 1 – 1,5 km 1.5 – 2 km Over 2 km 


Minst 8 avg. pr. time Ekstremt god Svært god Middels Middels Svært dårlig 


Minst 4 avg. pr. time Svært god God Middels Dårlig Svært dårlig 


2-3 avg. pr. time God Middels Dårlig Dårlig Svært dårlig 


1 avg. pr. time Middels Dårlig Dårlig Svært dårlig Svært dårlig 


Sjeldnere Svært dårlig Svært dårlig Svært dårlig Svært dårlig Svært dårlig 


 


Den nye klassifiseringen er strengere med hvor man kan kategorisere kollektivtilbudet «godt», men 
vi mener dette passer bedre i et byområde der kollektivtilbudet skal være et attraktivt alternativ, og 
en sterk konkurrent til bil.  


Det er omtrent 400 – 600 meter gangavstand fra holdeplassene langs metrolinjen til fremtidige 
kontor og handelslokaler, og omtrent 700 – 800 meter gangavstand til boligblokkene. Rute M1 og M2 
har tilsammen normalt 5 avganger i timen i hver retning ved holdeplassene nærmest Lumber. Med 
den nye klassifiseringen har Lumber god (til svært god) tilgang på kollektivtransport. 
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 Sykkel 
Infrastrukturen ligger godt til rette for å reise med sykkel til og fra Lumber. Spesielt gode forhold er 
det i retning Kristiansand sentrum, hvor det er sammenhengende høystandard sykkelvei til østsida av 
byen. Også mot vest, og inn til Vågsbygd sentrum er det egne gang- og sykkelveier. Dette gjør at det 
føles trygt å ferdes som syklist. I tillegg er det planskilt kryssing av Fv. 456 Vågsbygdveien, som gjør 
det enda mer attraktivt å velge sykkel, også på kortere reiser. På kartet under vises tilgjengeligheten 
med sykkel - hvor langt man kan sykle på 10-40 minutter i 15 km/t (normal gjennomsnittshastighet 
for sykkel). Fargekodene representerer 10-minutts intervaller.  


 


Figur 10: Tilgjengelighetsanalyse for sykkel. Reisetid fra den planlagte boligblokkbebyggelsen på Lumber. (www.sykledit.no) 


Tilgjengelighetsanalysen (Figur 10) viser at man på mindre enn 10 minutter kommer til de fleste 
stedene i Vågsbygd sentrum, ved å sykle i et vanlig tempo (15 km/t). På ca 20 minutter i samme 
tempo kommer man til de fleste stedene i Vågsbygd og Voiebyen. Kvadraturen er innenfor 30 
minutters rekkevidde.   
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 Gange 
Infrastrukturen er også tilrettelagt for at det er enkelt å gå til og fra Lumber. Det er egne gang- og 
sykkelveier med planskilte over- og underganger, noe som gjør at det føles trygt å ferdes til fots. 
Gangveiene følger i stor grad bilveiene, og det er ingen større omveier i gangveinettet. I kartet under 
vises en rekkeviddeanalyse av å gå 5 km/t (normal ganghastighet for størsteparten av befolkningen). 


 


Figur 11: Tilgjengelighetsanalyse for gående. Rekkevidde fra den planlagte boligblokkbebyggelsen på Lumber. 
(www.sykledit.no) 


Ved 10 minutters gange når man både dagligvarebutikken i Lumberkrysset og bussholdeplassene 
langs Vågsbygdveien. På 20 minutter når man Vågsbygd senter og Trekanten, samt store deler av 
Vågsbygd sentrum. Det er mange funksjoner og arbeidsplasser i gangavstand fra Lumber.  
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 Reisetidsforhold, parkering og valg av transportmiddel    
Reisetidsforhold, tilgang til parkering, og reisens lengde har stor betydning for valg av transport-
middel. Når en har mulighet til å velge ulike transportmidler på en reise, velger en det alternativet 
som til sammen har minst ulemper. Faktorer som ofte blir vurdert er komfort, trygghet og kostnad, 
men som regel er det total reisetid som vektlegges mest. I Tabell 4 vises omtrentlig reisetid fra 
Lumber til de mest aktuelle destinasjoner. Tabellen gir grunnlag for å vurdere transport-
middelfordelingen for reiser til og fra Lumber. 


Tabell 4: Omtrentlig reisetidsforhold mellom Lumber og aktuelle destinasjoner. 


Destinasjon Avstand 
[km] 


Reisetid 
bil1 [min] 


Reisetid i forhold til bil 


Buss2 Sykkel3 Gå 
Dagligvare (nærmeste) 0,4 7 - 0,7 1,1 
Vågsbygd senter 1,0 9 1,6 0,8 1,7 
Kristiansand sentrum 5,0 15 1,5 1,4 4,2 
Sørlandsparken 15,0 22 1,9 3,3 9,0 
Voiebyen 3,5 12 1,9 1,7 3,8 


 


1) Total reisetid med bil. Inkluderer tid til og fra parkert bil, samt tid til å parkere. Tillegg på 5 minutter. 
2) Total reisetid med buss. Inkluderer tid til og fra holdeplass, og kort ventetid. Tillegg på 12 minutter 
3) Total reisetid med sykkel. Inkluderer tid til og fra parkert sykkel, samt tid til å parkere. Tillegg på 2 minutter. 


Tabell 4 viser at reisetidsforholdet mellom bil og andre transportmidler i mange tilfeller er mindre 
enn 1,7. Dette regnes som et godt reisetidsforhold, da bil som regel er det transportmiddelet som 
har desidert kortest reisetid. Dette betyr at de miljøvennlige transportformene kan være attraktive 
konkurrenter til bil til og fra Lumber.  


Parkering, og spesielt tilgang til gratis parkering, har stor påvirkning på valg av reisemiddel. Valget 
baseres gjerne på både komfort, kostnad og tidsbruk, når man vurderer ulike transportmidler på en 
reise. I boligområder hvor det er begrenset parkeringsdekning, vil dette påvirke antallet privatbiler i 
området, og husholdningers bilhold har stor påvirkningen for deres bilbruk. Dette betyr at jo færre 
parkeringsplasser det er i et boligområde, desto færre bilturer vil genereres. Tilgjengelighet til 
parkeringen har også betydning. 
  Den samme gjelder også for arbeidsplasser. Jo mindre tilgang det er på gratis parkering, 
desto færre bilturer genereres. Prosam rapport 103 Turproduksjonstall for kontorbedrifter og 
kjøpesentre, viser en klar økning i antall bilturer med økende tilgang til gratis parkering (se Tabell 5), 
mens totalt antall personreiser er ganske likt uavhengig av parkeringsdekning (Prosam, 2003).  
Sammenhengen mellom antall genererte bilturer og tilgang på gratis parkering ved kontorbedrifter, 
er vist i tabellen nedenfor. Jo mer tilgang på gratis parkering, desto flere bilturer pr ansatt i snitt. 


Tabell 5: Antall bilturer pr. ansatt og virkedag til kontorbedrifter etter andel ansatte med tilgang til gratis parkering 
(Prosam, 2003). 


Andel ansatte med tilgang til 
gratis parkering 


Antall 
bilturer 


0 – 25% 0,83 
25 – 50% 1,46 
50 – 75% 1,57 
75 – 100% 1,89 


Totalt 1,56 
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Transportøkonomisk Institutt har beregnet sannsynlig andel kollektivreiser på arbeidsreiser som 
funksjon av relativ reisetid og parkeringsforhold ved arbeidsplassen (TØI, 2011). Resultatet er vist i 
Figur 12, og viser at dersom det er tilgang til gratis parkering velges det for det meste bil. Hvis 
reisetiden med kollektivtransport kan konkurrere med reisetiden til bil, kan man forvente en relativt 
høy kollektivandel. Hvis det samtidig ikke er tilgang til gratis parkering, kan man forvente at de fleste 
(utenfor gangavstand) reiser kollektivt til jobben (TØI, 2011). Reisetidsforholdet og tilgang til gratis 
parkering vil kunne ha lignede betydning for valg av reisemiddel til andre reiseformål også. 


Sammenhengen mellom andel kollektivreiser til jobb og reisetidsforholdet kollektiv/bil, med og uten 
gratis parkering på jobb, er vist i figuren nedenfor. Kollektivandelen er lavest med tilgang til gratis 
parkering – og den avtar når kollektivreisen tar lengre tid enn bilreisen. 


 


Figur 12: Sannsynlig andel kollektivreiser av motoriserte reiser til arbeid i store tettsteder etter relativ reisetid og 
parkeringsforhold ved arbeidsstedet. (TØI, 2011). 


 


En tredje faktor som har stor betydning for transportmiddelfordelingen, er reisens lengde. Å 
tilrettelegge for korte reiser er kanskje den viktigste faktoren for å minke bilandelen, da korte reiser 
kan utføres både enkelt og raskt til fots og sykkel (se Figur 13 og Figur 14). Vi har tidligere vist at 
Lumber ligger nærme Vågsbygd sentrum, og mange av de daglige turene vil derfor kunne skje til fots. 


På grunnlag av gode reisetidsforhold mellom sykkel og bil og buss og bil til viktige målpunkt, og 
mange daglige funksjoner i nærområdet, kan man forvente en høy andel gang-, sykkel-, og 
kollektivreiser. Likevel har Lumber også god biltilgjengelighet, noe som gjør at bil ofte vil være det 
foretrukne transportmiddelet. Parkering vil derfor spille en viktig rolle i konkurranseforholdet mellom 
bil og de andre transportmidlene i reisene til og fra Lumber. 
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Figur 13: Transportmiddelfordeling på ulike reiselengder. Nasjonale tall fra RVU 2014 (TØI, 2014). 


 


 


 


Figur 14: Reiselengder med ulike transportmidler i Kristiansandsregionen (Urbanet Analyse, 2015). 
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 ABC-klassifisering og utnyttelse av området 
ABC-metodikken er blitt et viktig verktøy i byplanlegging for å kategorisere områders mobilitet, og 
videre finne områdene i byen som er best egnet til forskjellige formål (bolig, kontor, industri, 
sentrumsformål osv.). Metodikken baseres på områdets tilgjengelighet med bil, og områdets 
tilgjengelighet uten bil (Figur 15). 


Med kort avstand til Vågsbygd sentrum, god 
busstilgjengelighet og god tilknytning til 
hovedveinettet med bil og sykkel, vil Lumber kunne 
kategoriseres som et B-område (Figur 16). Et område 
med middels god tilgjengelighet for kollektivtrafikk, 
syklister, fotgjengere og bilister.  


I 2012 ble et «foreløpig» ABC-kart for Kristiansand 
laget (Figur 16). I dette kartet er størsteparten av 
Lumber kategorisert som et D1-område (brun), mens 
området nærmest Fv. 456 er kategorisert som B-
område (grønn)(Medalen og Frøyen, 2012). 


Et D1-område, som store deler av Kristiansand blir 
kategorisert som, er definert ved:  
«Byområder med relativt god tilgjengelighet, men 
uten hovedårer egnet for stor biltrafikk, 
kollektivtrafikk og tungtrafikk.» (Medalen og Frøyen, 
2012). 


Det har siden 2012 blitt flere forbedringer av 
infrastrukturen. Dette gjelder både ny Fv. 456 og 
sykkelekspressveien, noe som øker tilgjengeligheten 
både for bil, tungtransport og sykkel. I tillegg vil 
Lumberveien forbedres, og derfor blir det mer riktig å 
kategorisere hele Lumber som et B-område. 


På grunnlag av mobilitetsklassifiseringen (og ellers 
det som er omtalt i dette kapittelet) kan vi gi 
anbefaling om hvilke typer virksomheter som burde 
lokaliseres på Lumber. Anbefalingen er hentet fra 
Dr.ing.-avhandlingen Rett virksomhet på rett sted, 
kapittel 9, Planlegging for redusert biltrafikk 
(Strømmen, 2001). 


Virksomheter anbefalt lokalisert på Lumber er: 


 Kontorvirksomheter med middels til lav 
besøksintensitet 


 Arealkrevende forretninger (byggevarer, hvitevarer, o.l.) 


 Lett industri 


 Barnehage 


 Boliger 


Figur 16: Utdrag fra "foreløpig" ABC-kart for 
Kristiansand kommune. Ring rundt Lumber.  
Rød =A, Grønn = B, Lilla=C, Brun = D1 
(Medalen og Frøyen, 2012). 


Figur 15: ABC-metodikken. Kategorisering av 
byområders tilgjengelighet. 
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Det er viktig at virksomhetene, spesielt kontorvirksomhetene, plasseres nærmest mulig 
kollektivaksen i Vågsbygdveien. Avstanden burde ikke være mer enn maksimalt 400 meter. Jo lengre 
unna kollektivaksen, desto mindre egnet er det for virksomheter og mer egnet for boliger. Både 
boliger og virksomheter bør bygges ut med høy utnyttelsesgrad, da området er verdifullt sett i et 
byutviklingsperspektiv.   
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5. Trafikkberegninger 
 Trafikkmengder 


Ved bruk av de regionale resultatene fra RVU 2013/14 og normtall fra Prosam-rapportene, kan totalt 
antall reiser som genereres av utbyggingen på Lumber, beregnes. Hvor mange reiser som genereres, 
blir i hovedsak bestemt av antall bosatte, antall arbeidsplasser og bedriftenes salgsarealer.  


Personreiser og trafikk til boligene 


I første byggetrinn som reguleres nå (se kapittel 2.3) er det planlagt 307 boenheter i forskjellige 
størrelser, med gjennomsnittlig størrelse på 80-85 m2. På bakgrunn av god beliggenhet, boligtype, og 
gjennomsnittlig størrelse kan det antas 2,0 beboere pr. boenhet. Dette er rett under gjennomsnittet i 
Kristiansand kommune på 2,09 (Kristiansand kommune, 2016), men litt høyere enn i de nye boligene 
på nabotomta i Amalienborg Aveny. Totalt antall daglige reiser som genereres av innbyggerne i de 
fremtidige boenhetene fremgår da av tabellen under. 


Tabell 6: Totalt antall daglige reiser for fremtidens innbyggere på Lumber (byggetrinn 1). 


Antall  
boenheter 


Personer  
pr. hushold 


Antall reiser pr dag 
pr person (Prosam) 


Totalt antall 
personreiser* 


307 2,0 3,3 2 030 
 * Dette er totalt antall daglige reiser for de i overkant 600 innbyggerne. Ikke alle turene starter eller slutter på Lumber. 


Det er ofte mest relevant å beregne antall bilturer. Vanligvis benyttes normtall fra Prosam rapport 
137 Turproduksjon for boliger i Oslo og Akershus (2006), der man tar hensyn til boligbebyggelsens 
avstand fra bysentrum, tetthet og urbaniseringsgrad, og antall personer i husholdet. 
Boligutbyggingen på Lumber har høy tetthet men er ikke urbant etter definisjonen til Prosam, ligger 
4-5 km fra Kristiansand sentrum, og har 2,0 personer pr. hushold. Bilturproduksjonsfaktoren og totalt 
antall daglige bilturer til og fra boligene, inkludert besøksreiser, er vist i tabellen under. 


Tabell 7: Antall daglige bilturer i tilknytning boligene, inkludert besøksreiser. 


Bilturproduksjon  
pr. hushold (Prosam) 


Antall  
boenheter 


Antall bilturer  
pr. dag 


2,5 – 3,0 307 770 – 920 (snitt 850) 


 


Det kan altså forventes omtrent 850 daglige bilturer i tilknytning boligene som er planlagt bygget. 
Bilturproduksjon i tilknytning boliger påvirkes av tilgang til parkeringsplasser, spesielt for beboere, 
men også for besøkende. Antall bilturer kan derfor reduseres ved strenge parkeringsrestriksjoner og 
et lavt antall parkeringsplasser pr. boenhet. Reguleringsplanen foreslår inntil 1,5 p-plasser pr 
boenhet pluss 0,2 til besøk.  


Trafikk til og fra virksomheter 


Hvor mange ansatte det vil bli i kontorbyggene, er vanskelig å anslå grunnet stor variasjon blant 
bedriftstyper, bygningstyper m.m. På Lumber er det planlagt 38 000 m2 til kontor. Behov er ikke 
endelig avklart, men Elkem vil kunne bruke omtrent 5 000 m2 til servicebygg for deres virksomhet på 
Fiskå. Servicebygget vil trolig ha inngang fra Fiskå, slik at det kontorarealet som generer trafikk i 
Lumberveien er 33 000 m2.  
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Arealeffektiviteten i kontorbygg har økt kraftig i Norge i de siste årene. 20 m2 pr. ansatte er nå et 
måltall i det norske markedet (Estate Nyheter, 2010). Arealeffektiviteten på kontorbygg øker gjerne i 
takt med størrelsen på byene. De store byene i Europa har rundt 15 m2, og noen helt ned i 10 m2 pr. 
ansatt (Global Occupancy Cost, 2010). Det er usikkert hvilke typer kontorbedrifter som vil bli etablert 
på Lumber, men velger å benytte 25 m2 pr. ansatt for de nye kontorbyggene. Normtall for 
turproduksjon pr. ansatt hentes fra Prosam rapport 103: Turproduksjonstall for kontorbedrifter og 
kjøpesentre (2003). Beregnet turproduksjon (personreiser) i tilknytning kontorbedriftene er vist i 
tabellen under. 


Tabell 8: Antall daglige personreiser i tilknytning kontorbyggene pr. virkedøgn. 


Kontorareal Areal  
pr. ansatt 


Antall ansatte Personreiser  
pr. ansatt 


Antall 
personreiser 


33 000 m2 25 m2 1 320 3,00 3 960 


 


Personreisene fordeles på ulike transportmåter i hht resultatene i Prosam-undersøkelsene. Det antas 
at en stor andel av de ansatte går, sykler eller reiser kollektivt, da det er stor boligkonsentrasjon i 
området, og god kollektivdekning. Transportmiddelfordeling og antall bilturer i tilknytning 
kontorbedriftene er vist i tabellene under. 


Tabell 9: Transportmiddelfordeling pr ansatt (Prosam, 2003) og antall bilturer i tilknytning kontorbyggene pr. virkedøgn. 


Bilturer (kjt.) Kollektivreiser Gang- og sykkelreiser Antall bilturer (kjt/d) 


1,50 0,86 0,59 1 980 


 


I reguleringsplanen er det satt av 10 000 m2 til hvert av formålene storhandel og lettindustri/lager. 
Turproduksjonen beregnes på grunnlag av salgsareal, basert på turproduksjonstall fra Prosam 
rapport 167 Turproduksjonstall for arealekstensive handelskonsepter (2008) og fra Vegvesenets 
håndbok V713. Det er svært stor variasjon i antall reiser genererte til handelskonsepter. Dette 
skyldes trolig store variasjoner i kundegrunnlag, og hvor handelen er lokalisert. Tallene som beregnes 
for handel og lettindustri har derfor stor usikkerhet, spesielt på et tidlig planstadium der arealbruken 
ikke er kjent. 


Angivelig skal Montér fortsette sin virksomhet, og det tenkes etablert annen arealkrevende handel, 
f.eks. el-forretning. Hypermarked anses ikke aktuelt. Turproduksjonen beregnes på dette grunnlag 
(se tabellen under). Flere av bedriftene som er med i Prosams undersøkelse oppgir kun bilturer, og 
ikke totalt antall personreiser. Derfor beregnes i første omgang kun bilturproduksjon for 
handelskonseptene.   


Tabell 10: Antall daglige bilturer i tilknytning de arealkrevende handelskonseptene.   


Type forretning Salgsareal* 
m2 


Bilturproduksjon pr. 100 m2 


salgsareal 
Antall bilturer pr. 


virkedøgn  


Variasjon Valgt verdi 
Byggevare 3 000 6-35 30 900 
El-forretning 3 000 32 30 900 
Annen forretning  3 000 7-46 20 600 
Lettindustri, lager 10 000 2-6 4 400 
Sum 19 000   2 800 


*Det er salgsarealet som benyttes i beregningen. Salgsarealet er antatt å være ca. 90% av totalt areal. 
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For byggevarer og annen plasskrevende handel antas høy bilturproduksjon, da handelen ofte krever 
bil og det er få eller ingen konkurrenter til disse i Vågsbygd. 


Bilturene utgjør omtrent 60% av antall personreiser til el-forretninger (Prosam, 2008). Det foreligger 
ingen data om hvordan personreisene fordeles på forskjellige transportmidler til møbel- og 
byggevareforretninger, men det kan antas at bilandelen er svært høy. 


Totalt antall reiser 


Samlet bilturproduksjonen fra boliger, kontor, handel, lettindustri og lager på Lumber er vist i 
tabellen under.  


Tabell 11: Samletabell. Totalt antall bilturer pr. virkedøgn til og fra Lumber. 


Type arealbruk Bilturer pr. virkedag 


Bolig 850 
Kontor 1 980 
Handel, industri, lager 2 800 


Totalt 5 630 


 


Selv om bilturer ofte har størst fokus, vil det i denne sammenheng også være interessant å vite hvor 
mange reiser som ikke er bilturer, og hvordan disse fordeles på andre transportmidler. For å beregne 
dette, gjøres noen antagelser. 
  For virksomhetene beregnes antall reiser som går til eller fra virksomhetene. For beboerne er 
det noe usikkert hvor mange reiser som gjøres i tilknytning bolig og hvor mange som ikke gjøres til 
eller fra egen bolig (reiser utenfor området). Men på bakgrunn av data fra RVU (Figur 7) og 
bilturproduksjon pr. bolig (Tabell 7) antas andelen eksterne reiser til 30%. Det må presiseres at denne 
andelen vil variere mye mellom forskjellige boligområder avhengig av lokalisering og demografi, og 
derfor må en slik verdi brukes med forsiktighet. Men denne verdien legges til grunn for å kunne 
summere antall reiser til og fra området.  
  Det må også gjøres en antagelse på hvordan kundene reiser til og fra de arealkrevende 
handelskonseptene. For el-forretninger og lettindustri og lager utgjør bilturene omtrent 60 % av 
personreisene (Prosam, 2008, Statens vegvesen, 1989/2014), slike tall mangler for de andre 
handelskonseptene. At 60% av reisene er bilturer, må ikke forveksles med at det er 40 % som bruker 
andre transportmidler, da det ofte er mer enn en person i hver bil. Antatt transportmiddelfordeling 
til handelskonseptene er vist i tabellen under. El-forretning er kun brukt som eksempel på annen 
arealkrevende handel. 


Tabell 12: Antatt transportmiddelfordeling til forskjellige handelsvirksomheter. 


Type virksomhet Bil (fører+passasjer) Kollektivtransport Sykkel og gange 


El-forretning 0,85 0,10 0,05 
Byggevarer 0,98 0,01 0,01 
Andre forretninger 0,95 0,03 0,02 
Lettindustri, lager 0,90 0,05 0,05 


 


Kombineres tabellene Tabell 6 til Tabell 12, og en benytter transportmiddelfordelingen for 
Kristiansand vest (Figur 7), kan antall reiser for hvert transportmiddel til og fra Lumber, beregnes. 
Resultatet er vist i Tabell 13.  







 
 
 


 


LUMBER DETALJREGULERING - MOBILITETSPLAN  


 


21 


 


Tabell 13: Samletabell. Totalt antall daglige reiser til og fra Lumber på virkedager.  


Type arealbruk Bil Kollektiv Sykkel/gange Totalt antall reiser* 


Bolig 850 170 460 1 480 
Kontor 1 980 1 140 780 3 900 
Handel, lettindustri, 
lager 


2 800 160 100 3 060 


Totalt 5 630 1 470 1 340 8 440 
*Antall reiser som bilpassasjer er ikke tatt med, da disse reisene ikke skaper noe ekstra trafikk. 


 


Reiser til småbåthavn og offentlig badeplass 


I tillegg til de daglige reisene vil det bli generert trafikk av småbåthavna og av den offentlige 
badeplassen. Dette er trafikk som har store sesongvariasjoner, variasjoner mellom uker og dager, og 
som for det meste genereres utenom vanlig arbeidstid. Det er derfor ikke hensiktsmessig å legge 
denne trafikken sammen med de daglige reisene, som har liten variasjon fra dag til dag.  


Det er generert biltrafikk som er av størst interesse. Hvordan transportmiddelfordelingen til 
småbåthavna og stranda blir, er vanskelig å forutsi, men de faktorer som påvirker dette mest er hvor 
brukerne bor og parkeringsdekningen. Båtplassene er forutsatt prioritert beboerne i området. I 
planforslaget er det lagt opp til 0,25 parkeringsplasser pr. båtplass. Ut fra dette kan en anta at 
omtrent 75 % av båtplassene vil eies av beboerne på Lumber, og at disse plassene vil generere svært 
liten biltrafikk. Resterende 25% eies av personer med bosted utenfor Lumber, og man kan anta at 
bilandelen er høy blant disse. Beregnet generert trafikk til båthavna på en fin sommerdag er vist i 
tabellen under. 


Tabell 14: Antall daglige bilturer generert av småbåthavna og badeplassen 


Antall 
båtplasser 


Parkerings-
plasser 


Bruksgrad Bilturer pr. 
dag 


250 63 0,9 110 


 


Det kan forventes i overkant av 100 bilturer i tilknytning småbåthavna og stranda på en fin 
sommerdag. Men den reelle parkeringsdekningen er mye større enn 0,25, da parkeringen skal være i 
fellesanlegg med næringsbebyggelsen. I tillegg vil det være en utskiftning av parkeringsplassene og 
en del hente- og bringereiser. Dette fører til vesentlig flere bilturer, og en kan forvente at det på de 
mest populære dagene trolig genereres minst 200 bilturer.  


De fleste dagene i året vil likevel trafikken til småbåthavna og stranda være ubetydelig i forhold til 
den daglige trafikken. 


Kapasitetsberegning i Lumberkrysset 


Målinger av dagens trafikk, kommunale radartellinger på Lumberveien ved COOP mellom 4. og 6.april 
2016, viser til 3 930 kjøretøy pr. døgn, og 370 kjøretøy i makstimen (15-16). Fremskrevet til 2026 med 
to prosent årlig vekst (normal statistisk økning, men noe høyt med tanke på at nullvekstmålet), 
tilsvarer dette 450 kjøretøy i makstimen.  
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Som følge av utbyggingen vil noen av nåværende virksomheter fjernes. Basert på arealoppgaver gitt 
av Lumber AS (leieoversikt, datert 31.03.2016), er det forventet at omtrent 1700 kjt/d bortfaller 
(beregnet av ViaNova i 2016). Dette tilsvarer omtrent 170 kjt/t i makstimen. Trafikkmengdene i 
Lumberveien i analyseåret 2026, etter at 1.byggetrinn er ferdigstilt, er vist i tabell 15. 


I beregningene forutsettes trafikk i makstimen å utgjøre 10% av årsdøgntrafikken. 


Tabell 15: Trafikkmengde i maksimaltimen i Lumberveien, år 2026.  


Dagens trafikk (fremskrevet) 450 kjt/t 
- Eksisterende trafikk som faller bort 170 kjt/t 
+ Nyskapt trafikk ved utbygging 560 kjt/t 


Fremtidig trafikk 840 kjt/t 


 


Det er tidligere gjort flere trafikkberegninger (Rambøll 2008, COWI 2009, Reinertsen 2009 og 
ViaNova 2016) for Lumberkrysset. Konklusjonen i beregningene til COWI og ViaNova, som er basert 
på nyere planer, er at Lumberveien har en kapasitet på 1050 kj/t pr. time i Lumberkrysset.  


 Handelslokalisering på Lumber 
Det er tidligere sett på hva som kan spares av tidsbruk og CO2-utslipp ved at befolkningen i Vågsbygd 
får løst sine varebehov nærmere der de bor (Asplan Viak, 2016). Ved bruk av nasjonale opplysninger 
om omsetning innen varehandel fra SSB, og antall ansatte fra bedriftsregisteret, vises det at det er et 
betydelig underskudd på omsetning i varegruppene utsalgsvarer, møbler, hvitevarer og byggevarer i 
Vågsbygd. Når ikke disse varene handles i Vågsbygd er det sannsynlig at de blir handlet i Kvadraturen 
(for det meste utsalgsvarer) og i Sørlandsparken.  
  Videre er det brukt RVU, demografiske data, og ATP-modellen for å vise hvor store 
potensielle besparelser man kan oppnå ved å benytte et lokalt handelstilbud på Lumber fremfor 
Sørelandsparken. Beregningen viser at dersom alt handelsunderskuddet i Vågsbygd dekkes lokalt vil 
man få en besparelse på rundt 2 500 tonn CO2-utslipp per år, som følge av mindre bilkjøring. 


Dette viser at det vil være en stor miljømessig gevinst å lokalisere arealkrevende handelskonsepter 
på Lumber.  
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6. Overordnede mål og føringer 
 Nasjonale mål 


Nasjonal transportplan fastslår at «Veksten i persontransporten i storbyområdene skal tas med 
kollektivtransport, sykkel og gange». Dette er ofte omtalt som nullvekstmålet da det i fremtiden, på 
tross av stor forventet befolkningsvekst, ikke skal bli mer personbiltrafikk enn i dag. Nullvekstmålet 
ble fremmet som en del av klimaforliket, og målet er at flere skal reise miljøvennlig med 
kollektivtransport, sykkel og gange. 


 Hvordan oppnås nullvekstmålet? 
For å nå nullvekstmålet er det viktig å bygge byen kompakt, slik at de fleste reiser kan gjennomføres 
med gange (og sykkel), og at arbeidsplassene er sentralt plassert – fortrinnsvis langs 
kollektivtrafikkens hovedakse. Videre er det viktig å ha et godt kollektivsystem, med størst fokus på 
høy frekvens, uhindret og rask fremføring langs hovedaksen(e). Et høystandard og sammenhengende 
sykkelnettverk vil bidra til å flytte reiser over fra bil til sykkel, og å avlaste kollektivsystemet i 
periodene med høyest trengsel.  


Urbanet Analyse har gjennomført et prosjekt for å vise hvordan den forventede transportveksten kan 
fordeles mellom kollektivtransport, sykkel og gange, i hvert enkelt byområde hvor nullvekstmålet er 
gjeldene. Hvert byområde har ulike forutsetninger for hvordan transportveksten skal/bør/vil 
fordeles, og nettopp derfor vil fordelingen være forskjellig. I dette delkapittelet gjengis resultatene 
for Kristiansandsregionen fra denne rapporten (UA rapport 50/2014). Rapporten er basert på 
nasjonal reisevanedata (RVU) fra 2009, og Nasjonal transportplans regionale transportmodeller 
(RTM). 


Prognosene viser at befolkningsveksten i Kristiansand vil være rundt 1% pr.år i årene fremover. Dette 
får en stor konsekvens for transportsektoren, og jo større befolkningsvekst, jo mer krevende blir det 
å nå nullvekstmålet (Urbanet Analyse, 2014). I Kristiansandsregionen er det forventet en 
transportvekst på 18% mellom 2014 og 2030, og hele 40% mellom 2014 og 2050. I 
kristiansandsregionen tilsvarer dette en økning på 89 000 flere daglige reiser i 2030, og 199 000 flere 
i 2050. Og ingen av disse reisene skal foretas med bil. I Figur 17 og Figur 18 vises hvordan 
transportveksten skal fordeles mellom kollektivtransport, sykkel og gange, og hvor stor vekst dette 
tilsvarer (i antall daglige reiser) i forhold til i dag. Figur 19 viser hvordan transportmiddelfordelingen 
burde være i Kristiansand i 2030, gitt nullvekstmålet og forslag til fordeling av transportveksten. 


 


Figur 17: Forslag til trafikkvekstens fordeling i Kristiansand kommune på transportmidlene kollektiv, sykkel og gange. 
(Urbanet Analyse, 2014) 
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Figur 18: Forslag til forventet transportvekst for kollektivtransport, sykkel og gange, gitt nullvekstmålet. (Urbanet Analyse, 
2014) 


 


Figur 19: Transportmiddelfordeling i Kristiansandsregionen i 2030, gitt forslag til fordeling av forventet transportvekst. 
(Urbanet Analyse, 2014) 


Resultatene viser at det må bli en spesielt stor økning i antall kollektivreiser. For å nå disse målene 
må det være en årlig vekst i antall reiser på 4,2% for kollektiv, 2,0% for gange, og 2,7% for sykkel. Det 
foreslås at ¼ av veksten skal foregå med sykkel. Dette kan virke som en liten andel, da det stadig 
snakkes om sykkelbyen Kristiansand, men dette er en vesentlig større andel enn det som foreslå for 
de andre byene som analyseres i rapporten.  


 Kommunale og regionale føringer 
Kristiansand kommune (og ATP utvalget) har definert fire satsingsområder i bymiljøavtalen som skal 
være bærebjelkene i arbeidet må å nå nullvekstmålet. De fire satsingsområdene er som følger: 


1. Bussmetrosystem. 
Dette inkluderer metroaksen øst-vest (som finnes i dag), indre bussmetro i ringrute 
Kvadraturen – Lund – UiA – Sykehuset – Kvadraturen, og regionale metroruter. 


2. Sykkelekspressvei 
3. Transportknutepunkt Kristiansand 
4. Grønt skifte (gangeprosjekter) 


Fra kommuneplanen 2011 fremgår at «Kommunen ønsker å bygge ned så lite som mulig av 
naturområdene samtidig som klimautslippene skal ned. Derfor må behovet for nye 
utbyggingsområder i stor grad dekkes ved at eksisterende byggeområder omdisponeres eller 
utnyttes bedre.».  


For utbygging av kontorer og næring står det: «Kontorer og lite plasskrevende næring med mange 
kunder og ansatte lokaliseres langs bussmetroens stamlinje fra Amfi Senter i Vågsbygd til Rona. 
Kontorer lokaliseres fortrinnsvis i Kvadraturen.» 
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Det skal satses på å etablere bydelssentra i Vågsbygd og på Rona. Om disse er det skrevet: «De to 
bydelssentrene på Rona og i Vågsbygd skal gi et variert handels- og servicetilbud til befolkningen på 
øst- og vestsiden av byen, og skal i innhold langt på vei kunne sammenliknes med kommunesentrene 
i våre nabokommuner. Bydelssentrene har en strategisk rolle i metrosystemet. Denne rollen må 
ivaretas i planer både i Vågsbygd og Rona.»  
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7. Mål for utbyggingen på Lumber 
 


Ut fra overordnede mål og føringer har vi vurdert mulige tiltak og mål for transportomfanget og 
transportmiddelfordelingen til Lumber etter at området er utbygd. De angitte mål er forslag fra vår 
side.  De er ikke ment som krav, men forslag til tallfesting av et ambisjonsnivå som vi mener det 
kunne være riktig å legge til grunn på Lumber  for å bidra til å nå nullvekstmålet for 
Kristiansandsregionen. Målene er optimistiske, men realistiske, og baseres på kartleggingen, 
gjeldende reguleringsplan og mobilitetsanalysene for området. Som et minimum mener vi 
målsettingen for transportmiddelfordelingen til Lumber bør tilfredsstille tidligere angitt mål for hele 
Kristiansandsregionen (Urbanet, Figur 19). Ettersom utbyggingen skjer i umiddelbar nærhet til 
eksisterende byområder, og til hovedaksen for buss og sykkel, kunne det være naturlig å tenke seg 
en enda bedre fordeling med lavere bilandel.  


Hvis det skal settes spesifikke mål for ønsket transportarbeid og transportmiddelfordeling på Lumber, 
må det tas hensyn til at området vil få ulike funksjoner med ulike mål: 


1. På den ene siden bidra positivt til å nå nullvekstmålet i personbiltrafikken 
2. På den annen side bidra til at bilbasert volumhandel kan foregå lokalt i Vågsbygd 


Det første målet handler om å stimulere til økt bruk av gange, sykkel, og kollektivtransport som 
transportmiddel.  


Det andre målet handler om å redusere antall kjøretøy-kilometer. Dette kan oppnås ved å gjøre 
Lumber attraktivt som handelsområde for bilbasert volumhandel, slik at lokalbefolkningen velger 
dette framfor alternativer utenfor Vågsbygd. Dette bør gjøres på en måte som ikke stimulerer til 
arbeidsreiser eller rekreasjonsreise med bil til og fra området.  


I dette kapittelet presenteres forslag til mål som kan være aktuelle å sette for transportarbeid og 
transportmiddelfordeling for alle reiser til og fra Lumber. Forslagene er beregnet på bakgrunn av 
reisevanedata, studier og analyser gjort i dette arbeidet.  


 Mål for boligbebyggelsen 
Målsetting for transportomfang og transportmiddelfordeling for boligbebyggelsen, omhandler de 
reisene som innbyggerne på Lumber foretar både i og utenfor området. Boligene ligger i kort avstand 
fra sentrumsområdene i Vågsbygd, har mange butikker, servicefunksjoner og virksomheter i 
nærheten, og god tilknytning til hovedsykkelveier og buss. Det ligger derfor til rette for at beboerne 
på Lumber kan foreta mange reiser uten bruk av bil. Forslag til mål for transportmiddelfordelingen er 
vist i Tabell 16. En har her tatt utgangspunkt i 3,3 reiser pr. person pr. dag (dagens gjennomsnitt i 
Kristiansand). Det er ikke hensiktsmessig å sette noe mål for totalt transportarbeid for innbyggerne.  


Beregningene som transportmiddelfordelingen i hele dette kapittelet baseres på, vises i vedlegg 1. 


Tabell 16: Mål for transportmiddelfordeling for befolkningen på Lumber. 


Transportmiddel Andel 


Bilfører 40% 
Andre transportmidler 60% 
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Det kan være et mål at besøksreiser til boligene følger samme fordeling. For andre reiser til boligene 
(f.eks følge- og servicereiser) er målet å begrense bilandelen så langt det er mulig, men vi har ikke 
satt konkret mål for slike reiser. 


 Mål for kontorbedriftene 
Lokalisering av kontorbedrifter på Lumber gir gode muligheter for å begrense transportomfanget 
siden det ligger sentralt i Vågsbygd, med mange innbyggere i nærområdet. Med kort avstand til 
hovedlinjene for buss, sykkelekspressveien og høy befolkningstetthet i området, ligger det til rette 
for at mange av reisene til kontorbedriftene kan gjennomføres til fots, med sykkel eller buss.     


Å redusere transportomfanget er minst like viktig som å endre reisemåter. Da kontorvirksomhetene 
på Lumber bør ha middels til lav besøksintensitet, kan det være et mål å ha lavere turgenerering enn 
gjennomsnittet på 3,0 pr. ansatt pr. dag (Prosam, 2003).  Foreslått mål for turgenerering er vist i 
tabellen under, og tilsvarer 17% reduksjon i totalt antall reiser i forhold til gjennomsnittet.  


Tabell 17: Antall daglige reiser pr. ansatt i tilknytning kontorvirksomhetene 


Reiseformål Reiser 


Til og fra arbeid 1,80 
Tjenestereiser 0,35 
Besøkendes reiser 0,35 


Totalt 2,50 


 


På bakgrunn av foreslått mål for totalt antall reiser, kan det settes følgende mål for 
transportmiddelfordeling for arbeidsreiser (til og fra) og tjenestereiser (reiser i arbeidstiden).  


Tabell 18: Mål for transportmiddelfordeling for arbeidsreiser til og fra kontorbedriftene på Lumber. 


Transportmiddel Andel 


Bilfører 20% 
Andre transportmidler 80% 


 


Tabell 19: Mål for transportmiddelfordeling for tjenestereiser blant ansatte i kontorbedriftene på Lumber. 


Transportmiddel Andel 


Bilfører 50% 
Andre transportmidler 50% 
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 Mål for arealkrevende handelsvirksomheter 
For handelsvirksomhetene har vi vurdert to mål knyttet til totalt transportarbeid, i tillegg til mål for 
trans-portmiddelfordeling. Det ene målet er at handelsvirksomhetene bør føre til en minimal økning i 
antall handelsreiser for befolkingen i Vågsbygd (som, i flg. Urbanet Analyse, 2014 i gjennomsnitt 
utfører færre handelsreiser enn innbyggerne i resten av Kristiansand kommune og 
Kristiansandsregionen). Det andre målet er å endre handelsreisevanene for innbyggerne i Vågsbygd 
slik at de velger å handle varene på Lumber og i Vågsbygd sentrum, fremfor i Sørlandsparken. Målet 
settes i form av hvor stor andel av handelsreisene som i fremtiden potensielt kan tiltrekkes Lumber, 
som ønskes til Lumber i stedet for til Sørlandsparken. Foreslåtte mål er vist i tabellen under. 


Tabell 20: Foreslåtte mål for totalt transportarbeid i tilknytning arealkrevende handelsvirksomheter på Lumber. 


Tema Mål 


Handelsvekst. 
Økning i antall handelsreiser med bil 


< 2% 


Reisemønster. 
Andel reiser overført fra Sørlandsparken 


80% 


 


Forslag til mål for transportmiddelfordelingen for kunder er satt for hver type virksomhet, da det ikke 
vites spesifikt hvilke bedrifter som vil bli etablert på Lumber. I Tabell 12 er det vist en antatt 
transportmiddelfordeling til forskjellige handelsvirksomheter, delvis basert på tidligere studier og 
håndbøker (Prosam, 2008, Statens vegvesen, 1989/2014). Målene er basert på den antatte 
fordelingen, men er litt mer fremtidsrettet med fokus på redusert bilbruk. Bakgrunnen for at det skal 
være mulig å øke andelen gang- og sykkelreiser er høy andel boligbebyggelse, med høy tetthet i 
nærområdet. Foreslåtte mål for kundenes transportmiddelfordeling er vist i tabellen under. 


Tabell 21: Foreslått mål for transportmiddelfordeling for kundereiser i tilknytning de arealkrevende handelsvirksomhetene. 


Transportmiddel Virksomhet   


El-forretning Byggevarer Møbler 
Bilfører 60% 83% 45% 
Bilpassasjer* 15% 12% 40% 
Andre transportmidler 35% 5% 5% 


*Bilpassasjerandelen er antatt på grunnlag av antall besøkende pr. bil. 


Når det gjelder de ansatte i disse virksomhetene ligger mye til rette for at arbeidsreisene deres kan 
gjennomføres til fots, med sykkel eller buss (beskrevet i kapittel 7.2). Likevel vil det ikke være riktig å 
stille like strenge krav til disse som til de ansatte i kontorbedriftene, grunnet forskjellige arbeidstider, 
i hovedsak forskjøvet utover kvelden. Foreslåtte mål for de ansatte i arealkrevende handels-
virksomheter er vist i tabellen under. 


Tabell 22: Mål for transportmiddelfordeling for arbeidsreisene i tilknytning de arealkrevende handelsvirksomhetene. 


Transportmiddel Andel 


Bilfører 55% 
Andre transportmidler 45% 
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 Mål for lettindustri og lager 
Det vanskelig å sette konkrete mål for lettindustri og lager, uten å vite hva arealene skal brukes til og 
hvilke bedrifter det er snakk om. Derfor angis ikke noen mål for dette formål i denne omgang.   


 Mål for varetransport 
For varetransport kan man i større grad påvirke transportarbeidet, men bare i liten eller svært liten 
grad endre hvilke transportmidler varetransporten benytter. Det er også muligheter til å påvirke når 
på døgnet varetransporten skjer, noe som gir en miljøgevinst dersom varetransportene unngår å 
kjøre i kø i høytrafikkperiodene. Målet kan derfor være å redusere antall bilturer (som regel varebiler 
og lastebiler) som ankommer med gods til næringsvirksomhetene, og når dette skal kunne foregå. 


Uten å ha kjennskap til omfanget av varetransport, er det vanskelig å sette konkrete mål for antall 
bilturer. De foreslåtte mål kan synes teoretisk og ha begrenset verdi, men det er ment som 
utgangspunkt for en diskusjon med bedriftene for å få til en ønsket reduksjon i antall bilturer. 


Målene kan for eksempel være: 


 Bedriftene bør til sammen kunne oppnå en betydelig reduksjon (40%?) i antall bilturer med 
varetransport  


 Hver enkelt bedrift bør redusere antall bilturer mest mulig (minimum 20%?) 


 Varelevering på hverdager bør kun skje utenfor høytrafikkperiodene og periodene med flest 
kunder 


 Oppfølging 
I etableringsårene er det viktig med et godt samarbeid mellom beboere, virksomheter og utbygger 
for å gjøre gange, sykkel og kollektivtransport attraktivt. Samarbeidet bør organiseres og ledes av en 
person med ansvar for oppfølgingen. Dersom målene over tid ikke nås, kan det være aktuelt å 
vurdere ytterligere tiltak. 


Målene som omhandler reisemiddelfordeling kan kontrolleres ved bruk av reisevaneundersøkelser 
og tellinger for ansatte og kunder i alle virksomhetene og for beboerne. Det er vanskeligere å 
vurdere måloppnåelse for målene som omhandler handelsreiser som tidligere har gått til 
Sørlandsparken, men som nå går til Lumber. En reisevaneundersøkelse i større omfang, eller 
statistikk om omsetning kan benyttes for å vurdere disse målene.  


En konkret plan for oppfølging og rapportering bør etter hvert utarbeides i samarbeid med de 
aktuelle bedriftene.  
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8. Måloppnåelse i reguleringsplanen 
 


Generelt vil den foreslåtte regulering i stor grad bidra positivt til at nullvekstmålet i 
Kristiansandsregionen kan nås. Dette kan begrunnes med følgende: 


 Områdets geografiske plassering i forhold til sentrum, infrastruktur og rutetilbud 


 Det reguleres gunstige formål basert på områdets tilgjengelighet (se kap. 4.6, s.16) 


 Det reguleres høy arealutnyttelse 


 Arbeidsplassene legges nærmest Vågsbygdveien (hovedakse for buss og sykkel), mens 
boligene legges lengst unna 


 Det er foreslått færre parkeringsplasser til bolig enn det som er kravet i kommuneplanen 


I reguleringsplanens planbeskrivelse, datert 29.12.2016, er det likevel kun i begrenset grad konkrete 
tema som omhandler transport. Parkering omhandles i noen grad, men ikke i detalj.  


Fra planbeskrivelsen fremgår at privat parkering til bolig er forutsatt løst i parkeringskjellere, mens 
annen parkering er lagt til fellesanlegg. Krav til antall parkeringsplasser i reguleringsplan og i 
kommuneplanen (parkeringsbestemmelsene), er vist i tabellen under. Reguleringsplanen overstyrer 
kommuneplanen, men der det ikke er satt noen krav, forutsettes kommuneplanens krav lagt til 
grunn. Basert på kravene pr enhet og reguleringsplanens volum, er antall parkeringsplasser beregnet. 


Tabell 23: Krav til antall parkeringsplasser i kommuneplanen og reguleringsplanen.  


Parkering Krav i 
kommuneplan 


Krav i 
reguleringsplan 


Antall enheter i 
reg.plan 


Maks antall park.plasser 
Kommuneplan   Reg.plan 


Bolig, privat1  2 1,0 – 1,5 300 boenheter 600 450 


Fellesanlegg      


Bolig, besøk1 0,25 0,20 300 boenheter 75 60 
Kontor2 Maks 1 0,7 33 000 m2 330 231 
Handel2 3-5 Ingen 10 000 m2 450  450 
Lager/industri2 1 Ingen 10 000 m2 100 100 
Småbåthavn1 Ingen 0,25 250 plasser 62 62 


Antall plasser i 
fellesanlegg 


   1017 
 


903 


1) Parkeringsplasser pr. enhet (boenhet eller båtplass) 
2) Parkeringsplasser pr. 100 m2 bruksareal. Bruksareal antatt 90% av totalt areal i forretning. 


Planforslaget hjemler opptil ca. 900 parkeringsplasser i fellesanlegg, mens kommuneplanen hjemler 
opptil ca. 1000 plasser. Allerede her ligger et signal om at reguleringsplanen ønsker å bruke parkering 
som et virkemiddel til å redusere biltrafikk.  


Vi mener imidlertid at 900 parkeringsplasser fortsatt kan være noe mye i forhold til estimert behov. 
Tar man hensyn til at kontorvirksomhetene, kunder og besøkende i liten grad etterspør 
parkeringsplassene til samme tid på døgnet, er det reelle parkeringsbehovet ikke så høyt. På dagtid 
er det svært få kunder til arealkrevende handel, og det vil derfor i realiteten være omtrent 900 
parkeringsplasser som kan benyttes av kontorbedriftene, noe som tilsvarer en parkeringsdekning på 
2,7 plasser pr. 100 m2. Det synes forholdsmessig mye. En for høy parkeringsdekning vil kunne føre til 
høyere bilbruk enn ønskelig (ref. kapittel 4). Så lenge etterspørsel og tilbud på parkering (gratis) er til 
stede, antas flere å ville bruke bil. 
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Planforslaget legger altså opp til strengere parkeringskrav enn kommuneplanen, og at båtplassene 
forbeholdes beboere, men utover dette omtales ikke andre trafikkreduserende tiltak, eller tiltak som 
kan gjøre andre reisemåter mer attraktive.  


Det er positivt at planbeskrivelsen angir strengere parkeringskrav enn kommuneplanen. Men det bør 
vurderes ytterligere tiltak dersom en skulle ønske å oppnå ytterligere reduksjon i transportarbeid og 
endret transportmiddelfordeling. Det er i så fall viktig at eventuelle tiltak er mest mulig konkrete og 
kan følges opp.  


For å oppnå foreslått målsetting i kapittel 7, bør en derfor på sikt vurdere å gjennomføre en del av 
de tiltak som foreslås og beskrives i kapittel 9.  
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9. Mulige tiltak for å nå foreslåtte mål 
 


Som råd og forslag pekes her på mulige tiltak som kan virke trafikkreduserende og som samlet kan 
føre til at man når de mål som er satt for mer bærekraftig transport ved utbyggingen på Lumber. For 
å nå disse målene, er det imidlertid viktig at planmyndigheter, utbygger og bedrifter tar aktive grep 
og iverksetter tiltak som begrenser bilbruken, og tiltak som gjør det attraktiv å bruke andre 
transportmidler både for beboere, ansatte, kunder og besøkende. Det kan være aktuelt med både 
belønnende og restriktive tiltak. Restriktive tiltak har som oftest størst effekt, gitt at det finnes gode 
alternativer. Uten alternativer vil restriktive tiltak kun i liten grad skape endringer, men i stor grad 
skape misnøye. Gode alternativer kan være subsidiert eller belønnende, noe som gjør at alternative 
reisemåter blir mer attraktive enn å kjøre bil.  


I dette kapittelet er det beskrevet flere tiltak som bør vurderes gjennomført. Effekten av hvert enkelt 
tiltak er vanskelig å forutsi eksakt, men når flere av tiltakene gjennomføres, vil det kunne skapes 
synergieffekter. De viktigste tiltakene omhandler parkering, antall plasser, bruk og restriksjoner. Uten 
å ha en begrenset parkeringsdekning, og restriksjoner på bruk, vil de andre tiltakene ha liten effekt, 
og målene blir vanskelige å nå.  


De konkrete tiltakene må ikke sees på som krav, men som ideer og forslag som anbefales vurdert. 


Tiltakene er forsøkt kategorisert i ulike delkapitler, hvor de viktigste kommer først. Flere av tiltakene 
kunne passe i flere kategorier. For ikke å nevne tiltak flere ganger, er de bare beskrevet ett sted (det 
viktigste).  


 Parkering 
Som nevnt tidligere er parkeringstilbudet en vesentlig faktor for hvor mye bilbruk det blir til området. 
Den nye bolig- og kontorbebyggelsens plassering i forhold til omkringliggende infrastruktur og 
bebyggelse er slik at mye ligger til rette for at det kun vil være en moderat andel bilturer til og fra 
Lumber (unntatt bilbasert arealkrevende handel). Likevel vil en høy parkeringsdekning kunne 
redusere effekten av god lokalisering og eventuelle tiltak som fremmer andre transportmidler. Derfor 
bør det vurderes ytterligere begrensning i parkeringstilbudet i tilknytning bolig- og 
kontorbebyggelsen.  


Parkeringsdekningen på Lumber kunne f.eks være relatert til kravene i kommuneplanen for 
mellomsonen, som bl.a. dekker sentrumsområdene i Vågsbygd. Kravene er vist i tabellen under. 


Tabell 24: Kommuneplanens krav til antall parkeringsplasser ved ulik arealbruk i mellomsonen (Kristiansand kommune, 
2016) 


Bygningstype Parkeringsplasser for bil 


Boligbebyggelse 1 pr. bruksenhet. 
0,25 pr. bruksenhet til gjesteparkering 


Kontor Maks 1 pr. 100 m2 bruksareal 
Forretning 3 – 5 pr. 100 m2 bruksareal 
Industri og lager Maks 1 pr. 200 m2 bruksareal 
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Som intensjonen i planen er, bør parkeringsplasser i tilknytning handel, kontor, rekreasjon og 
besøkende anlegges i felles parkeringsanlegg og være tilgjengelig for alle, fordi parkering for disse 
formålene i stor grad etterspørres til ulike tider (se Figur 20). Det vil si at det legges opp til en større 
utskiftning og bedre utnyttelse av parkeringsplassene over døgnet. En kan da bygge færre 
parkeringsplasser totalt, men fortsatt ha tilstrekkelig parkeringsdekning og samtidig unngå at den 
reelle parkeringsdekningen blir større enn ønsket. 


I tillegg til å begrense antall parkeringsplasser, vil riktig forvalting og restriksjoner kunne føre til 
ytterligere redusert bilbruk. Aktuelle restriksjoner er vist under, i synkende rekkefølge etter hvor stor 
effekt dette kan gi på redusert bilbruk.  


 Avgiftsbelegging 


 Tidsbegrenset parkering 


 Behovsprøving av parkering (se kap 9.2) 


 Bedriftene eier ingen parkeringsplasser selv, men må leie – det gjør det enklere å styre 
tilgangen på parkering til ansatte 


 Parkeringsplasser for ansatte kan være tidsbegrenset (kun mandag – fredag kl 06-16) 


 Gratis kunde- og besøksparkering en viss tid, f.eks 1 time, parkering utover dette 
avgiftsbelegges 


 En andel parkeringsplasser kan være forbeholdt el-bil, med tilhørende lademulighet 


På bakgrunn av tidligere angitt transportmiddelfordeling, er det beregnet følgende parkeringsbehov 
på Lumber for alle formål i fellesanleggene. 


 


Figur 20: Parkeringsbehov over døgnet for all virksomhet på Lumber, unntatt privat parkering for beboere. 


Figur 20 viser at det forventes størst etterspørsel etter parkering mellom kl. 12 og 15, og at det er 
kontorvirksomhetene som har behov for flest plasser. Dersom all parkering er tilgjengelig for alle vil 
det være god parkeringsdekning for handelsvirksomhetene, besøk og rekreasjon utenfor vanlig 
kontortid, og kravet på 3 til 5 plasser pr. 100 m2 salgsareal er overholdt. 


Parkeringsbehovet er beregnet å være rundt 390 kjøretøy på det meste, men det er nødvendig å 
dimensjonere parkeringstilbudet med noe margin for å unngå oppstuing i lokalveiene, begrense lete-
kjøring, feilparkeringer og ellers ugunstige trafikksituasjoner. I tillegg må det tas hensyn til større 
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variasjoner i etterspørselen, og usikkerheten i denne enkle beregningen. Men overdimensjoneres 
parkeringsanlegget, vil det bli vanskeligere å oppnå foreslåtte mål for kontorbedriftene. Hvis en tar 
utgangspunkt i parkeringsbehovet i fig. 20, tillagt drøye 15 % reserve i fellesanlegg, kan det være 
riktig å dimensjonere parkeringstilbudet slik: 


Tabell 25: Anbefalt antall parkeringsplasser til bil på Lumber. 


Parkeringsformål Totalt antall plasser 


Bolig, privat 300 
Fellesanlegg, alle andre formål 450 


 


Antatt reserve på 15 % for fellesanlegg bør vurderes nærmere i samarbeid med partene. Hvor stor 
reservekapasitet som er fornuftig og nødvendig avhenger også av plasseringen til de forskjellige 
parkeringsanleggene i forhold til bedriftene.  


 Tiltak i bedriftene 
Før bedrifter flytter inn i lokalene er det viktig at det er definert hvor mange parkeringsplasser som 
kan leies og reserveres. I tillegg er det viktig at lokalene har gode garderobeanlegg med dusj, 
tørkerom og garderobeskap – og at det anlegges tilstrekkelig og attraktiv sykkelparkering, minst 1,5 
plasser pr. 100 m2.  Parkeringen skal være sentralt plassert i forhold til sykkelveinett og 
personalinngang, og være under tak og sikret (avlåst). 


I tillegg er det flere tiltak som kan gjennomføres i hver enkelt bedrift, eventuelt som et samarbeid 
mellom bedriftene på Lumber. De mest relevante tiltak er vist i Tabell 26 til Tabell 31. 


En del av tiltakene kan innebære kostnader for bedriftene i form av tilskudd til ansatte, f.eks 
subsidiere busskort eller sykler. Men dette kan være rimeligere enn å leie parkeringsplasser eller å 
eie eller leie firmabiler. Tiltakene har gjerne også en helsegevinst, som gir mindre fravær og dermed 
større lønnsomhet.  
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Tabell 26: Mulige tiltak i bedriftene for å øke sykkelandelen  


Tiltak Tips for gjennomføring 


Tilskudd til kjøp av sykkel - Forpliktende avtaler om redusert bilbruk kan premieres 
med tilskudd til kjøp av sykkel. 


- Ved behovsbestemt bruk av p-plasser (se Tabell 29) kan 
de som ikke får parkeringsplass bli kompensert med 
(tilskudd til å kjøpe) sykkel. 


- Alle ansatte får tilskudd til å kjøpe sykler. 
- Bedriften inngår avtale med sykkelbutikk om rabatterte 


priser. 


Gratis sykkelutstyr med 
reklame for bedriften 


- Gratis sykkelutstyr med reklame for bedriften. 


Kjøregodtgjørelse for bruk av 
sykkel i tjeneste. 


- Bruk av egen sykkel godtgjøres med 5 kr. pr. km.  
- Bruk av fellessykler (bysykler, bedriftens, e.l.) godtgjøres 


med 4 kr. pr. km. 
- Tjenestesykling dokumenteres med kjøredagbok. 


Vedlikeholdsavtale med 
sykkeloperatør 


- Vedlikeholdsavtale som gjør at alle ansatte kan holde 
syklene ved like til enhver tid.  


Mekkerom, enkelt verksted, 
vaskehall 


- Mulighet for å gjøre enkle reparasjoner og vaske sykkelen 
på arbeidsstedet.  


- Det er ofte behov for enkle reparasjoner, men mange har 
ikke det nødvendige utstyret hjemme. 


- Mulighet for å spyle og vaske sykkelen innendørs gjør det 
mer attraktivt å bruke sykkelen på vinterstid. 


 


Tabell 27: Mulige tiltak i bedriften for å øke kollektivandelen 


Tiltak Tips for gjennomføring 


Gratis, eller tilskudd til kjøp av 
periodekort 


- Forpliktende avtaler om redusert bilbruk kan premieres 
med tilskudd til kjøp av periodekort. 


- Ved behovsbestemt bruk av p-plasser (se Tabell 29) kan 
de som ikke får parkeringsplass bli kompensert med 
tilskudd til periodekort. 


- Alle ansatte får tilskudd til å kjøpe periodekort. 


Informasjon om rutetider og 
sanntidsinformasjon 


- Lystavle i resepsjonen med sanntidsinformasjon om 
bussavgangene. 


- Ruteplaner og rutekart er lett tilgjengelig 


Kjøregodtgjørelse for bruk av 
kollektivtransport i tjeneste 


- Bruk av kollektivtransport godtgjøres med samme sats 
som for bilkjøring. 


Felles periode- eller flexikort - Bedriftene kjøper et antall periode- eller flexikort som er 
tilgjengelig for alle ansatte i arbeidstiden. 


 


Tabell 28: Mulige tiltak i bedriftene for å øke gangandelen 


Tiltak Tips for gjennomføring 


Kampanjer for helse og 
mosjon 


- Kampanjer kan kombineres med konkurranser i regi av 
idrettslaget. 
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Tabell 29: Mulige tiltak i bedriftene for å redusere bilbruken 


Tiltak Tips for gjennomføring 


Parkeringen reserveres til dem 
som har behov for å bruke bil 


- P-plassene bedriften råder over reserveres til de i 
bedriften med (størst) behov for å kjøre bil. 


- Ansatte med fysiske behov og småbarnsforeldre er vanlig 
å prioriter høyt. 


Avgiftsbelagt parkering - Bedriftene bestemmer selv hvordan kostnadene dekkes 
for leie av reserverte parkeringsplasser, men de ansatte 
burde bare unntaksvis kunne parkere helt gratis. 


- Avgiften kan differensieres etter behov for bruk av bil 
- Avgiften kan brukes til å subsidiere alternativ transport 


Økonomisk kompensasjon til 
de som ikke får parkerings-
plass 


- Støtte til sykkel, sykkelutstyr eller periodekort på buss. 


Kampanjer og konkurranser - Kampanjer og konkurranser for å la bilen stå hjemme. 


 


Tabell 30: Mulige tiltak i bedriftene for å redusere reisebehovet 


Tiltak Tips for gjennomføring 


Mulighet for å jobbe hjemme - Arbeid en dag i uka hjemme reduserer reisebehovet med 
20% 


Økt bruk av videomøter og 
telefonmøter 


- Unngå å reise på møter der man ikke har behov for å 
være fysisk på samme sted. 


Redusere gunstige 
firmabilordninger og 
kjøregodtgjørelser 


- Unngå å ha ordninger som fører til unødvendig mye 
reiser. 


Organisere og oppfordre til 
samkjøring 


- Kontaktside på bedriftens intranett 
- Lett tilgjengelig informasjon 
- Kartlegge bosted og reisemønster 
- Oppfordre til bruk av appen HentMEG 
- Belønningsordning for samkjørere. 


 


Tabell 31: Organisatoriske tiltak som bedriftene på Lumber kan samarbeide om 


Tiltak Tips for gjennomføring 


Felles parkeringspolitikk - Bli enige om en felles parkeringspolitikk på felles 
parkeringsareal. 


Felles organisering av 
samkjøring 


- Felles organisering av samkjøring (se Tabell 30).  


Felles sykler for tjenestereiser - Felles sykkelflåte som kan benyttes av alle. 


Opprette en felles stilling eller 
gruppe som er ansvarlige for 
mobilitetsplanlegging og 
oppfølging. 


- Bedriftenes planlegger i felleskap. 
- Flere bedrifter vil kreve mer organisering. 
- Intern nettside til samordning. 
- Effektene vil bli større når bedriftene samordnes. 
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 Gange, sykkel-, og kollektivtiltak 
Tiltak som fremmer gange og sykkel handler som regel om å bygge trygge gang- og sykkelveier og 
snarveier. På Lumber er det planlagt å bygge tosidig fortau/gang- og sykkelvei, som følger den 
raskeste veien til hovedveinettet. Det er derfor ikke nødvendig med noen byggetiltak utover det som 
fremgår av reguleringsplanen.  


For å øke sykkelandelen vil det viktigste derfor være å ha tilstrekkelig med sykkelparkeringsplasser, i 
sikre og attraktive anlegg. Fra kommuneplanens parkeringsbestemmelser (Kristiansand kommune, 
2016) for Mellomsonen (vi benyttet også Mellomsonen for dimensjonering av parkeringsareal for bil) 
fremgår følgende krav:  


Tabell 32: Krav til antall sykkelparkeringsplasser i forskjellige typer nybygg (Kristiansand kommune, 2016) 


Bygningstype Parkeringsplasser for sykkel 


Boligbebyggelse 2 pr. bruksenhet, 
minst halvparten av dette arealet skal være overbygd 


Kontor 1,5 pr. 100 m2 bruksareal. Plassen skal være overdekket. 
Forretning 1,0 pr. 100 m2 bruksareal 
Industri og lager Ingen krav 


 


På bakgrunn av disse kravene foreslår vi at antallet sykkelparkeringsplasser som bygges er som vist i 
tabellen under. 


Tabell 33: Anbefalt antall parkeringsplasser til sykkel  på Lumber. 


Parkeringsformål Totalt antall plasser 


Bolig, privat i parkeringskjeller 600 
Bolig, utendørs 80 
Ansattparkering, i kjeller eller hus* 450 
Kunde- og besøksparkering* 150 


*Parkeringsplassene kan fordeles på flere anlegg, strategisk plassert i forhold til personal- og kundeinnganger i de 
forskjellige bedriftene.  


Kollektivtiltak 


Lumber ligger generelt gunstig til i forhold til kollektivtrafikkens hovedakse (metrostrengen). Men 
avstanden fra boligene til nærmeste holdeplass er likevel noe stor og antagelig den største ulempen 
og utfordringen for økt kollektivandel. Dette er, som nevnt over, vanskelig å gjøre noe med. Men det 
bør vurderes å anlegge flere sykkelparkeringsplasser på holdeplassene, gjerne overbygd. 


Utbyggingen på Lumber vil neppe være utløsende faktor for endringer i det ordinære 
kollektivtilbudet med tanke på økt frekvens, som i hovedsak er det tiltaket som fører til størst økning 
i antall reisende. Det er neppe heller ikke aktuelt med hovedbussruter ned til Lumber. 


Fra tid til annen har det også vært fremmet forslag om å ha hurtigbåtforbindelse mellom Lumber og 
Kristiansand sentrum. Dette er det neppe kundegrunnlag for (utenom rushtidene) og dermed 
driftsøkonomisk ulønnsomt. Dessuten kan driften vinterstid til tider være problematisk.  


Likevel er det ett kollektivtiltak som fremstår som både mulig, rimelig og enkelt å gjennomføre, og 
som trolig vil gi positiv effekt for kollektivtransporten (flere reisende) i Vågsbygdområdet: Utvide 
eksisterende og fremtidige lokalbussruter i Vågsbygd med endeholdeplass nede på Lumber. Det er i 
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hovedsak den store arbeidsplasskonsentrasjonen som gir kundegrunnlag for å føre bussene helt ned 
til Lumber, men etter hvert som boligutbyggingen forsetter i fremtidige byggetrinn vil 
kundegrunnlaget utvides. I tillegg vil det å forlenge radielle ruter til pendelruter føre til bedre 
kapasitetsutnyttelse, mer effektiv bruk av arealene i knutepunktet ved Vågsbygd senter, og bedre 
driftsøkonomi. Å forlenge lokalbussrutene vil i liten grad påvirke bussandelen på lengre reiser, men 
vil trolig øke andelen på kortere reiser internt i Vågsbygd. 


Minst en av dagens lokalbussruter bør forlenges til Lumber straks, eller helst i forkant av at 
arbeidsplassene er innflyttingsklare. Det er dagens bussrute 53 (Slettheia – Vågsbygd senter) som er 
mest aktuelle å utvide. Dette grunnet topografiske årsaker som gjør at bil trolig er et vesentlig mer 
attraktivt reisemiddel enn gange og sykkel på reiser mellom Lumber og Slettheia.  


Lokalbuss til Lumber kan snu i rundkjøringen (må være dimensjonert for buss) eller det kan lages 
endeholdeplass inne i området ved boligbebyggelsen. Gangavstandene blir uansett små. 


Det anbefales at denne ruteutvidelsen undersøkes nærmere. 


 Varetransport 
For varetransport kan man i stor grad påvirke transportarbeidet, men bare i liten eller svært liten 
grad endre hvilke transportmidler varetransporten benytter. Målet er å redusere antall kjøreturer. 
Dette kan hver enkelt bedrift og bedriftene i felleskap bidra til ved f.eks å organisere felles 
varetransport, planlegge samkjøring av vareleveranser mellom bedriftene, fellesavtaler for 
forbruksvarer og vurdere mulighetene for vareleveranser med mindre kjøretøy. 


 Tiltak for å gjøre arealkrevende, bilbasert handel attraktiv 
I motsetning til alle andre tiltak vil man gjøre den arealkrevende handelen attraktiv for biltransport. I 
Sørlandsparken (konkurrerende bedrifter) er det tilnærmet ubegrenset parkeringsmuligheter, og god 
fremkommelighet for bil, bil med henger og større kjøretøy. For å kunne overføre en andel av 
handleturene fra Sørlandsparken til Lumber, må biltilgjengeligheten ikke være så dårlig at man 
fortsatt vil foretrekke å kjøre lengre for å komme til godt tilrettelagte og romslige handelsarealer i 
Sørlandsparken. Selv om det iverksettes flere tiltak for å begrense bilbruken i området omkring de 
arealkrevende bedriftene, vil følgende tiltak gjøre handelen attraktiv og likevel ikke være 
ødeleggende for de andre bilreduserende tiltakene: 


 Parkeringsanlegg tilpasset kjøring med tilhenger 


 Et visst antall parkeringsplasser dimensjoneres og reserveres for bil med henger 


 Tydelige lastesoner, strategisk plassert 


 Bedriftene samarbeider om utleie av tilhengere og varebiler 


 Bedriftene kan satse på omfattende hjemmelevering 


 Strategiske tiltak fra planmyndighetene 
Planmyndighetene bør vurdere å gi overordnede føringer for videre utvikling og utbygging av 
områdene omkring Lumber. Slike strategiske føringer kan f.eks være: 


 Videre utbygging og utvikling av sentrumsområdet i Vågsbygd i retning Lumber, slik at 
Lumber blir en del av sentrumsområdet 


 Utvide «mellomsonen» i kommuneplanens parkeringsbestemmelser, slik at hele 
Lumberområdet inngår i denne sonen 


 Initiere samarbeid mellom bedriftene på Lumber for mobilitetsplanlegging og videre 
oppfølging 
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Vedlegg 1 
 


Beregninger som er grunnlaget for mål for transportmiddelfordeling.  


 
Målene ble satt på grunnlag av dagens reisevaner i Kristiansandsregionen (hentet fra UA rapport 
63/2015 Reisevaner i Kristiansandsregionen 2013/14), UA rapport 50/2014 Nullvekstmålet, og 
kartleggingen og analysene gjort i kapittel 3 og 4. 


Tabellene under er hentet fra UA rapport 63/2015 og viser reisemiddelfordelingen i Kristiansand Vest 
og i Kristiansandsregionen. 


 


Andel og antall daglige reiser i 
Kristiansand vest 


Formål andel reiser 


Arbeid 21 % 0,69 


Skole 4 % 0,13 


Tjeneste 2 % 0,07 


Handel 26 % 0,85 


Omsorg 13 % 0,43 


Besøk 11 % 0,36 


Fritid 17 % 0,56 


Annet 6 % 0,20 


Totalt  3,27 


 


Transportmiddelfordeling på formål (Kristiansandsregionen)  


Formål Gange Sykkel Kollektiv Bilfører Bilpassasjer Annet  


Arbeid 8 % 13 % 8 % 64 % 5 % 2 % 100 % 


Skole 19 % 30 % 32 % 10 % 5 % 4 % 100 % 


Tjeneste 6 % 3 % 7 % 77 % 6 % 1 % 100 % 


Handel 21 % 5 % 5 % 61 % 7 % 1 % 100 % 


Omsorg 12 % 4 % 1 % 75 % 5 % 1 % 98 % 


Besøk 17 % 7 % 6 % 56 % 10 % 4 % 100 % 


Fritid 35 % 8 % 4 % 37 % 13 % 4 % 101 % 
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Beregningene for målsetningene for transportmiddelfordeling fremgår av tabellene under. 


 


MÅL for transportmiddelfordeling for innbyggerne på Lumber  


Formål Gange Sykkel Kollektiv Bilfører Bilpassasjer  


Arbeid 10 % 25 % 30 % 30 % 5 % 100 % 


Skole 50 % 40 % 5 % 2 % 3 % 100 % 


Tjeneste 7 % 3 % 7 % 77 % 6 % 100 % 


Handel 45 % 10 % 5 % 35 % 5 % 100 % 


Omsorg 10 % 4 % 1 % 80 % 5 % 100 % 


Besøk 25 % 20 % 10 % 35 % 10 % 100 % 


Fritid 35 % 15 % 5 % 30 % 15 % 100 % 


ANDEL 0,276 0,157 0,107 0,387 0,073 1,00 


 


MÅL for transportmiddelfordeling i tilknytning kontorbedriftene   


Reise Gange Sykkel Kollektiv Bilfører Bilpassasjer  


Til og fra 15 % 30 % 30 % 20 % 5 % 100 % 


Tjeneste 10 % 10 % 15 % 50 % 15 % 100 % 


Besøkende 12 % 12 % 6 % 60 % 10 % 100 % 


ANDEL 0,139 0,247 0,245 0,298 0,071 1,00 
 


MÅL for transportmiddelfordeling, handel. Kunder 


Transportmiddel Elektro Bygg Møbler 


Bilfører 60 % 83 % 45 % 


Bilpassasjer 15 % 12 % 40 % 


Gange 9 % 3 % 5 % 


Sykkel 8 % 1 % 2 % 


Buss 8 % 1 % 8 % 


 100 % 100 % 100 % 


    


Passasjerbelegg Elektro Bygg Møbler 


Passasjerbelegg 1,25 1,15 1,9 
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ViaNova Kristiansand AS er et rådgivende ingeniørfirma (MRIF) som leverer 
kunnskapsbaserte tjenester hovedsakelig innenfor samferdsels-, VA- og  
arealplanlegging. 
 
Vi leverer komplette rådgivningstjenester med utredninger, analyser, 
arealplaner, forprosjekter, byggeplaner, detaljprosjektering, byggeledelse, 
prosjekteringsledelse og prosjektledelse, 
 
ViaNova Kristiansand AS er en del av et større nettverk av uavhengige 
selskaper som arbeider med samferdselsrelatert rådgivning. 


 


Se: www.vianova.no 


 



http://www.vianova.no/




